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LACZA CALY SWIAT 
B 


KOMUNIKACJA Z: 


AMERYKĄ 


Północną — Południową — 
Centralną i Pacyfikiem 


AFRYKĄ 


Południową, 


AUSTRALIĄ 


Dalekim Wschodem-Indiami 


Połączęnia z portami Morza 
Śródziemnego i Czarnego — 


EGIPT — PALESTYNA 
e 


„І ТАСТА“ 


REGULARNA 
KOMUNIKACJA 
OKRETOWA 


między Gdynia, Gdańskiem a portami: 


NORWEGII WSCHODN.: 
Frad Olsen & Ca. 


Oslo oraz inna porty wschodnio- 
norweskie, 


Tygodniowa odjazdy w obu 
kierunkach. 


NORWEGII ZACHODN.: 


Bergenske-Stavangerske 


Stavanger, Bergen, Trondheim 
oraz inne Zachodnio - Norweskie 
porty. 
Dwutygodniowe odjazdy w obu 
kierunkach. 


SZWECJI ZACHODNIEJ: 
Baltie Line 
Helsingborg, Malmö, Göteborg. 


Dwutygodniowe odjazdy w obu 
kierunkach, 


SZWECJI WSCHODN, 
| POŁUDN. oraz LITWY: 
Svenska Amerika Linien 


Sztokholm, Kalmar, Kalskrona 
Kłajpeda. 
Odjazdy co tydzień w obu kie- 


MAROKKA I WYSP KA- 
NARYJSKICH: 


Oldenburg-Partugiezisehe 
Dampiuchiffa_Rhaderei 


Odjazdy со 14 dni. 


ZACHODNIEGO MORZA 
ŚRÓDZIEMNEGO: 


Svenska Lloyd 
Porty Hiszpanii Południowej, 
porty śródziemnomorskie Francji, 
porty Włoch Zachodnich 
i Sycylii. 
Odjazdy raz na miesiące w obu 
kierunkach. Specjalna linia do 
transportu owoców południowych. 


WYBRZEŻE ZACHODN. 
STANÓW ZJEDN. A.P. 


Fruit Express Line 
Los Angeles, San а 
Portland, Vancouver, 
Odjazdy do Gdyni raz па miesiąc. 


AMERYKI POLUDNIOW.: 
Finland Syd Amerika Linjen 
Den Norsko Syd Amerika Linje 
Rio de Janeiro, Santos, Monte- 
video, Buenos Aires. 


Odjazdy 3 razy na miesiac w obu 
kierunkach. 


ZATOKI MEKSYKANSK. 
Gulf Gdynia Line 

New Orleans, Galveston, Ho::- 
ston, Tampa, Savannah. 


Odjazdy co 10 dni do Gdyni 
i raz na miesiąc z Gdyni— 
Gdańska do portów: 


Havana, ewent. Savannah, Veir 
Cruz, Tampico, New Orleans, 
Galveston, Houston. 


AFRYKI POŁUDNIOWEJ 
i AUSTRALII: 


Wilh. Wilt*elmsen 


Cape Town, Fremantle, Adelajda 
Melburn, Sydney, Brisbane. 


Odjazdy raz na miesiąc 
Redariaktiebolaget 
Transatlantic 
Сара Town, Algoa Bay, East- 


London, Durs Lourenco 
Marques. 


Odjazdy raz па miesiąc. 


Poza tym przyjmuje sie towary 
na konosamenty bezpośrednie 
do Irlandii, Kanady, U.S.A., Za- 


chodniego Wybrzeża Ameryki 


Północnej i Poludniowej, Indii 
Zachodnich, Afryki Zachod., Za- 


Soc. Ап. di Nav. Genova- Trieste 


„LLOYD TRIESTINO'" 
Soc. An. di Nav. — Trieste 


„ADRIATICA" 
Soc. An. di Nav. — Venezia 


Reprezentacja na Polskę: 


WARSZAWA 


ul. Ś-to Krzyska 25 
TELEFON 655-07 


Rob. M. Sloman Jr.: 


Odjazdy da tychże portów z Gdy- 
ni i Gdańska raz па miesiąc. 


runkach 
HISZPANII, PORTUGALII, 
toki Perskiej, Indii Brytyjskich, 


Zgłoszenia ładunków, wymiana konosamentów, Informacje 


u agentów 


„BERGTRANS” 


TOWARZYSTWO ŻEGLUGOWE 


Sp. z o. o. 
GDYNIA ован 
Portowa 15, tel. 39-21 Langermarkt 3, tel. 225-41 


Przedstawicielstwa : 
WARSZAWA, 
»Bergtrans", ul. Czackiego 12, tel. 220-42 
KATOWICE, 
W. 3. Rymarkiewicz, Król. Jadwigi 8, tel. 301-78. 
t Ó D 2, 
8. Pilarski, Wierzbowa 40, tel 144-34 


Lwów, 
О. Luft, Lwów=Brzvuchawica, Marszalkowska, willa , Магу!ка” 
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S MIAŁO dziś twierdzić możemy, iz bieg па- 


szego życia odbywa się w warunkach usta- 


bilizowanych i nawet 
pomyślnych, dzięki 
postępom  poczynio- 
nym ostatnio w kon- 
solidacji społecznej. 

Konstatujemy, że 
opinia publiczna grun- 
townie zmieniła się 
w traktowaniu i po- 
dejściu co do istoty 
naszego ustroju, w 
zrozumieniu koniecz- 
nych tych posunięć 
politycznych i spo- 
lecznych, naszegorzą- 
du, które były nie- 
zbędne wobec poło- 
żenia geopolitycznego 
Polski, jako czynnika 
pokoju miedzynarod. 

Pomijając duże 
nasze osiągnięcia w 
innych dziedzinach, 
o których mówić dziś 
nie na czasie, zwa- 
żymy i ocenimy te 
gospodarcze wyniki 
w ekspansji nad mo- 
rzem, gdzie posunę- 
liśmy się o poważny 
krok naprzód. Mamy 
już za sobą rekordowe 
zdobycze w obrotach 
towarowych naszych 
portów, które stanęły 
па czele portów 


Początek rozbudowy Polskiej Floty Handlowej jest najlepszą rękojmią 
rozwoju mocarstwowego Państwa 1 kwitnącej pomyślności Narodu. 
JÓZEF PIŁSUDSKI 
obrocie, те względu na naturalne dogodne drogi 
komunikacyjne z obu portami. 


W handlu zagrani- 
cznym, jako kraj rol- 
niczy i przemysłowy, 
możemy wyliczyć się 
dużą i skuteczną wy- 
mianq towarową z ca- 
łym światem. 

Przyczym, nale- 
ży podkreślić, iż zda- 
jemy sobie sprawę, 
już od dawna, z po- 
trzeby zabezpieczenia 
dostępu naszego do 
morza dziś i na przy- 
szłość, przez budowę 
intensywną silnej tlo- 
ty wojennej, fundusze 
na które muszą być 
powiększone. W akcji 
tej, nie wątpimy, że 
wezmą udział szero- 
kie warstwy spole- 
czeństwa, czego wi- 
domym dowodem są 
kwoty złożone na 
obronę państwa i F. 
O. M. oraz stale 
wzrastająca liczba 
członków Ligi Mor- 
skiej i Kolonialnej. 
Cieszymy się z tych 
liczb, zwłaszcza jako 
państwo młode, bez 
tradycji morskich, w 
przeciwieństwie do 
takiej Anglii, która 
nie potrzebuje czynić 


wszystkich nad Bałtykiem, mające poza tym ol- żadnej propagandy tlocie swojej, ponieważ każdy 
brzymie zaplecze, przysparzając ładunki w ich Anglik jest przekonany historią i ustaloną tradycją, 


propagandę skuteczną musimy w naszym życiu stosować, zanim 
nie wychowamy swego społeczeństwa w przywiązaniu do morza. 
Jesteśmy pewni, iż spełnią się nasze nadzieje i doczekamy tych, 
czasów, będąc na właściwej drodze ku temu celowi. 

Mamy dziś port Gdynię dobrze obsługujący, wyposażony w no- 
woczesne urządzenia przeładunkowe, komunikacyjne i składowe 
również własną flotę handlową, stale wzrastającą, która stopniowo 
usuwa kosztowne pośrednictwo obcych statków. 

Nie brak nam inicjatywy, to też zamierzamy budować statki 
na własnych stoczniach, z własnych materiałów, rękami ро!- 
skich robotników. 

Wychodzimy na połowy dalekomorskie z naszej Gdyni, 
wychodzimy na szeroki świat, zdobywamy nowe zamorskie rynki 
zbytu dla rodzimych towarów. Wszystko z tej drogiej nam 
Gdyni, którą żywo interesuje się zagranica, czego dowodem są 
liczne zjazdy i wycieczki naukowców, fachowców portowych, przed- 
stawicieli sfer żeglugowych i handlowych. 

Do Gdyni, w której obecnie odbywają się główne uroczy- 
stości, pod wysokim protektoratem Pierwszych Obywateli Państwo, 
do której uczucia serc całego Narodu polskiego skierowane są gorącym 
sentymentem, o którym tak pięknie wypowiedział, na podobnej 
uroczystości, twórca Gdyni, v-premier inż. Eugeniusz Kwiatkowski. 

„W każdą rocznicę „Święta Morza” cieszymy się z tego hi- 
storycznego dnia, w którym nowa i wolna Polska objęła ponownie 
swe stare dziedzictwo nad brzegiem Bałtyku." 

Możemy już dziś objektywnie stwierdzić, iż tego momentu dziejowego, mimo gwałtownych przeszkód, 
nie zmarnowaliśmy i nie tylko w sensie 
materialnym, ale i w sencie moralnym. 


że bez silnej floty wojennej nie istniałoby duże mocarstwo. My zaś р 
JĄ 2 M 
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Stworzyliśmy na naszym małym i jak 
beznadziejnym pustym, przed 17-tu laty 
wybrzeżu, ponad mury gmachów, ponad ho- 
ryzonty wybrzeży i dzwigów, ponad ko- 
miny statków, wydźwignęliśmy uczucia ca- 
łego narodu, sharmonizowane niezwykłą 
jednomyślnością, w tym węzłowym punkcie 
Polski, który zwie się „Gdynia”. 

Przełamaliśmy atawistyczną obojętność 
szerokich warstw społeczeństwa, w odniesie- 
niu do polityki morskiej, dożyliśmy tej chwili, 
w której serce każdego Polaka — starego 
i dziecka — rolnika i robotnika, mieszkają- 
cego w Polsce, jeszcze silniej poza Polską — 
bije żywiej i mocniej na dzwięk „Gdynia”! 

Powoli powstała ta właśnie atmosfera 
zrozumienia, że Gdynia to nie jest jakieś 
jedno ze setek miast Polski, to nie jakiś 
warsztat pracy i handlu, lecz symbol twór- 
czości i woli całego społeczeństwa i Narodu 
polskiego, że jest to wykwit naszej kultury 
20-to wiekowej, że jest to rzetelnie odzy- 
skane prawo, które mieliśmy niegdyś na Bal- 
tyku i które teraz skoncentrowane zostało 


^ 
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W dni święta morza, m nad Balty- 
kiem, złóżmy przysięgę, ze będziemy czynnie 
dążyli do wzmocnienia sprężystej obrony wy- 
brzeża morskiego, do rozbudowy floty wo- 
jennej oraz wychowania naszych dzieci i mło- 
dzieży, t. j. pokolenia przyszłego, w umiło- 
waniu i zrozumieniu morza. W. D. 


жд ТТЛ”, 


Mgr B. KOSELNIK 


Gdynia jako węzeł transportowy |адомо - morski 


DYNIA jako port morski stanowi węzeł łączący drogi 
lądowe, biegnące po osi południe-północ, z drogami 

wodnymi, które z portu, jako węzła transportowego 
a zarazem swego punktu wyjścia, prowadzą po nieskrępo- 
wanym obszarze mórz i oceanów do dowolnych ośrodków 
życia gospodarczego świata. Położenie Gdyni w południowej 
części Bałtyku stanowi niejako położenie centralne w sto- 
sunku do dwóch olbrzymich połaci tworzących: z jednej stro- 
ny, od południa, naturalne zaplecze portowe i z drugiej, na 
Bałtyku — sferę gospedarczych wpływów, oraz niekrępowany 
punkt wyjścia, jeśli chodzi o ekspansję gospodarczą na morzu. 
"Teoretycznie biorąc gospodarczy obszar ciążenia do portu 
gdyńskiego rozpościera się na południe od portu w postaci 
olbrzymiego trójkąta, którego wierzchołek stanowi Bałtyk 
(porty gdyński i gdański) a ramiona opierają się: jedno 
'o Morze Czarne i drugie o Adriatyk. Sfera gospodarczych 
wpływów natomiast — to Bałtyk wraz z okalającymi go or- 
ganizmami (polityczno=gospodarczymi. Punkt stykania się 
tych olbrzymich połaci to Gdynia, skąd gospodarcza ekspan- 
sja jest niekrępowana, a jej dynamika zależeć zawsze będzie 
od struktury i potencjonalnych sił gospodarczych Polski. 

W tej sytuacji rola portu gdyńskiego, jako ogniwa łączą- 
cego drogi lądowe i morskie jest bardzo ważna z punktu wi- 
dzenia całości gospodarki narodowej Polski. Port gdyński 
bowiem nie tylko obsługuje zaplecze rodzime, a więc interesy 
gospodarcze Polski, ale również stwarza warunki, dzięki któ- 
rym Polska stanowi pewnego rodzaju pomost dla gospodar- 
czych zainteresowań państw leżących w granicach zaplecza 
portowego — słowem Gdynia, będąc pośrednikiem gospodar- 
czych interesów państw położonych na jej zapleczu z państ- 
wami i krajami zamorskimi, stanowi wielkiej wagi czynnik 
w polityce gospodarczej Polski na morzu. 


Do portu gdyńskiego prowadzą z głębi lądu dwa szlaki 
kolejowe: główny, łączący przy pomocy odgałęzień wszystkie 
ośrodki gospodarcze Polski, wiedzie do Gdyni przez Gdańsk; 
drugi, t. zw. magistrala G. Śląsk — Gdynia łączy z portem 
gdyńskim bezpośrednio zarówno polskie zagłębie węgłowe 
w rejonach Sosnowca, Dąbrowy Górniczej i G. Śląska, jak 
i ośrodek ciężkiego przemysłu górnośląskiego. Dwa te szlaki 
stanowią trasę transportową (dopływową i odpływową), dla 
różnego rodzaju towarów przechodzących przez port gdyński. 

Maksymalna przelotność pociągów, według ustalonego 
przez Р. К. Р. rozkładu jazdy, wynosi dziennie: 

1) na trasie Gdańsk — Gdynia 18 par pociągów towaro- 
wych i 29 par pociągów osobowych, w czem 7 par 
stanowią pociągi pospieszne; 

2) na trasie Bydgoszcz — Gdynia (magistrala) 23 pary 
pociągów towarowych i 6 par pociągów osobowych. 


Ładowanie rur eksportowych na Daleki Wschód 


Ogólna przelotność maksymalna wynosi więc dzien- 
nie 41 par pociągów towarowych i 35 par pociągów 
osobowych. 

Z portu gdyńskiego szlaki kolejowe biegną w kierunku 
południowo-wschodnim, mniejwięcej po linii południkowej 
tworząc szereg rozgałęzień, dochodzą do łańcucha Karpat, sta- 
nowiącego, jak wiadomo na przestrzeni 1.331 km. granicę 
lądową między Polską z jednej strony a Czechosłowacją i Ru- 
munią ze strony drugiej. 

Południkowy układ komunikacyjny polskich kolei pozwa- 
la przy odpowiedniej polityce taryfowej P. K. P. na coraz 
silniejsze i rozleglejsze gospodarcze wiązanie z portem gdyń- 
skim krajów grawitujących doń od południa i południo- 
wschodu, w ramach zaplecza zakre$lonego teoretycznie. 

Dla zilustrowania jak szerokie możliwości, tudzież wa- 
runki posiada port gdyński na tle istniejącego układu komu- 
nikacyj kolejowych oraz międzynarodowych układów taryfo- 
wych zawartych z państwami, stanowiącymi jego gospodarcze 
zaplecze przytacza się wyliczenie istniejących połączeń kole- 
jowych Gdyni z zapleczem. 


Nazwa Taryfy Połączenie przez jakie przejścia (stacje) 
z krajem graniczne lub porty rzeczne 
1] Śniatyn — Załucze — Grigore 
Ghica Voda, Boteni, Oborichte 
Polsko-rumufiskc- Bulgaria 2) Sniatyn — Zalucze — Grigore 
bulgarska Ghica Voda, Giurgiu-Port, 
Ruszczuk-Port, (jeśli Dunaj jest 
żeglowny 
Polska-czechosłowacka 
taryła dunajowa przy : z bułgarskimi portami па 
przeładunku w Braty- Bulsin Dun: ju 
sławie 
Polsko-czechosłowacka 
taryfa dunajowa przy А przez jugosłowiańskie porty 
przeładunku w Braty- щаз na Dunaju 
slawie 
Я 1) Śniatyn — Załucze — Grigore 
Polsko-rumuńska taryfa Rumunia Ghica Мода 


portowa 2| Jasieniów Polny — Stefanesti 


przez wszystkie polsko-czecho- 
słowackie przejścia graniczne 


Polsko-czechosłowacka 


Czechosłowacja 
taryfa portowa 


Polsko: czechosłowacka Wegry przez wszystkie czechosłowacko- 
taryfa portowa węgierskie stacje graniczne 

Polsko-czechosłowacka porty węgierskie na Dunaju 
taryfa dunajowa Węgry i Cisie z przeładunkiem w Bra- 


specjalna tysławie 


Polsko-rumuńska taryfa 
lewantyńska i zachodnio” 
śródziemnomorska 
*) umożliwia ona prze- 
syłkę transportów 
z Gdyni i do Gdyni 
na konosamenty bez- 
pośrednie: 

1) via Port Said 
z portami zatoki Pers 
kiei, Indii Bryt i Holend., 


przez porly rumufiskie do por- 
tów: lstambuł, Pireus, Saloniki 
i Malta, Beyrut, ЈаНа, Haifa, 
Aleksandria, Marsylia, Barce- 


Lewant i Za- 
chodnie porty 
morza Sródziem- 


Chia, Afryki Waechoaniej nego Е sport SS 
i Australii oraz 
2) via Istambul, 
do wszyslkich portów 
tureckich, 
3) via Pireus, do 
wszystkich puriów 
greckich 
Polsko-niemiecka Niemcy wszystkie polsko-niemieckie 


taryfa kolejowa przejścia graniczne 


P olsko-sowiecka 


wszystkie polsko-sowieckie 
taryła kolejowa 


Rosja Sowiecka przejścia graniczne 

W strukturze komunikacyjnej zaplecza rodzimego domi- 
nującą rolę odgrywają drogi żelazne. One to, jeśli chodzi 
o przewóz towarów, obsługują w lwiej części porty polskiego 
obszaru celnego Gdynię i Gdańsk. Drogi wodne śródlądowe 
natomiast spełniają rolę drugorzędną, zwłaszcza w odniesieniu 
do portu gdyńskiego. Stosunek procentowy udziału kolei 
i dróg wodnych śródlądowych w obsłudze Gdańska i Gdyni 
kształtował się za okres ostatnich czterech lat w sposób na- 


stępujący: 
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1937 1936 1985 19334 
Којеја wodą koleją wodą koleją wodą koleją wodą 
Gdańsk 94,94 5,06 91,27 8,73 88,61 11,39 91,30 8,70 
Gdynia 98,71 1,29 98,73 1,27 98,27 1,73 98,39 1,61 

Z powyższego wynika jasno, że śródlądowe drogi wodne 
nie spełniają w stosunku do portów polskiego obszaru cel- 
nego tej roli, jaką pełnią drogi żelazne. Przyczyną tego jest 
wiekowe zaniedbanie w Polsce szlaków wodnych, które nie- 
wątpliwie na wielu odcinkach okazałyby się korzystniejsze 
i tańsze, niż koleje zwłaszcza przy przewozie surowców lub 
tanich towarów masowych. 

Rozpatrując obecną strukturę komunikacyjną w Polsce 
rzuca się nam w oczy jeden znamienny fakt, że Polska nie 
wykorzystała nawet w znikomej części swych dróg natural- 
nych a mianowcie rzek, a w pierwszym rzędzie Wisły wraz 
z rozległą siecią jej dopływów. Już w średniowieczu Wisła 
była naturalnym szlakiem komunikacyjnym, jak i dziś z tą 
różnicą, że znaczenie jej, jako arterii komunikacyjnej zeszło 
obecnie na szary koniec. Nie należy zapominać, że Wisła 
już w średniowieczu była czynnikiem organizującym Polskę 
politycznie w tym samym stopniu jak Ren organizował kul- 
turę i polityczną tradycję narodów niemieckich. Wszystkie 
wysiłki winny zatem pójść w tym kierunku, aby drogom wo- 
dnym, rozpoczynając od Wisły, przywrócić właściwe zna- 
czenie. 

Jeśli chodzi o zaplecze dalsze, a więc kraje położone na 
południe od Polski, to jedynym dotychczas środkiem iomu- 
nikacyjnym, łączącym je z portami p. o. с. Gdynią i Gdan- 
skiem są drogi żelazne.. Nie może też być mowy o innej ko- 
munikacji tak długo, dopóki nie nastąpi, projektowane już 
przed wojną światową, połączenie Wisły, po jej całkowitem 
uregulowaniu, z siecią wodną Dunaju za pomocą kanału. 
Jeśli się zważy doniosłość tanich połączeń z krajami naddu- 
najskimi i bałkańskimi z punktu widzenia całości gospodarki 
narodowej, a nie wygód względnie interesów do pewnego 
stopnia partykularnych, to kanał Wisła — Dunaj należy do 
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inwestycyj stuszniejszych i pilniejszych, niz np. projektowany 
Kanał Bydgoszcz — Gdynia. Połączenie bowiem Wisły z Du- 
najem utrwali temwięcej nasz wpływ gospodarczy na dalsze 
zaplecze portowe i ułatwi Połsce ekspansję gospodarczą po 
właściwej osi północ — południe. I odwrotnie brak takiego 
połączenia nie pozwoli Polsce na wyciągnięcie należytych ko- 
rzyści z utrwalającego się szlaku Bałtyk — Morze Czarne — 
Lewant. 

W komunikacji między krajami naddunajskimi, bałkań- 
skimi i Lewantem a krajami skandynawskimi, a specjalnie 
Szwecją niemałe znaczenie posiadać będzie projektowane ро- 
łączenie brzegów Polski (Gdynia lub Władysławowo) z brze- 
gami Szwecji (Stockholm, Karlskrona lub Ystad) za pomocą 
trajektu. 


Jak z jednej strony, a mianowicie ze strony zaplecza, rolę 
środka transportowego pełnią koleje i w niewielkim jeszcze 
stopniu Wisła na odcinku nie sięgającym poza War- 
szawę, to rolę odpowiednika komunikacji na zepleczu 
pełnią żegluga wolna, a zwłaszcza okrętowe linie regularne. 
Według stanu z dnia 31 maja br. port gdyński dysponuje 
43 okrętowymi liniami regularnymi, łączącymi go z ważniej- 
szymi portami całego świata. Z istniejących okrętowych linii 
regularnych przypada na Europę 34 linie, Amerykę Północną 
4, Amerykę Południową 3, Afrykę 11 Azję (Daleki Wschód) 
1. Z okrętowych linii regularnych łączących port gdyński z 
portami Luropy przypada na region morza Bałtyckiego i Pół- 
nocnego 21 linii, na Wielką Brytanię 5, Francję 2, Hiszpanię, 
Portugalię, Włochy, Marokko i Lewant 6 linii. 


Port gdyński w dziedzinie komunikacji zarówno lądowej 
jak i morskiej może się poszczycić poważnym dorobkiem. 
Praca w tym kierunku nie ustaje, a dążenia tak władz porto- 
wych, centralnych i miejscowych, jak i zainteresowanych 
sfer gospodarczych idą w tym kierunku, aby portowy aparat 
komunikacyjny mógł sprostać w każdym wypadku potrzebom 
gospodarczym pod tym względem. 


Widok z nowej dzielnicy na port 


Polska na Bałłyku 


ESTYTUCJA państwa polskiego oraz fakt zainaugu- 
rowania przez młode państwo ekspansywnej polityki 
Ы MOŃSKiEJ — ZW wejście Polski na Bałtyk — stwo- 


rzyły nowe problemy polityczno-gospodarcze w tym rejonie. 
Budowa portu w Gdyni, oraz te wszystkie środki, za pomocą 
których Polska skierowała linie komunikacyjne w kierunku 
wybrzeża, aby tutaj skupić swoje obrcty, przeprowadzając 
w ten sposób korekturę dotychczasowego równoleżnikowego 
układu komunikacyjnego — to najważniejszy odcinek tej 
polityki morskiej, często zwanej — „Polityką Gdyni“. Bo- 
wiem dążenie do stworzenia nowego układu komunikacyj- 
nego, od którego rozwoju i utrwalenia zależy całkowicie 
przyszłość Polski na Bałtyku i jego stanowisko wśród naro- 
dów morskich oraz niezależność gospodarcza znalazły naj- 
: wybitniejszy wyraz w budowie Gdyni. Dlatego tez kwestia 
rozwoju i pracy Gdyni nie nalezy do zagadnien regionalnych, 
jest to bowiem zagadnienie centralne, ogólno-polskie. Dotych- 
czasowe rezultaty z pracy gospodarczej osiągnięte na odcinku 
morskim wyrażają się przede wszystkim w cyfrach obrotów 
Gdyni. Dzisiaj Gdynia koncentruje już połowę polskiego 
handlu zagranicznego (wraz z Gdańskiem prawie */ (750/0), 
Ten fakt podkreśla dobitnie przekierunkowania się naszego 
handlu zagranicznego z lądowego na morski. 


Konieczność taniej drogi morskiej jest bowiem nieodzow- 
nym warunkiem ekspansji handlowej — zwłaszcza dla па- 
szych stosunkowo nisko wartościowych produktów wywozo- 
wych. To też z chwilą doprowadzenia portu gdyńskiego do 
zdolności eksploatacyjnej, handel zagraniczny Polski coraz 
bardziej zaczął przechodzić z drogi lądowej na drogę morską. 
Byłoby oczywiście zbyt dużym ułatwieniem myślowym, gdy- 
byśmy tylko na podstawie rozwoju przeładunku towarów 
w Gdyni chcieli wyprowadzić ogólny wniosek — tezę, że 
Gdynia stała się decydującym czynnikiem przesuwania się 
wymiany polsko-zagranicznej z lądowej na morską. Jest bo- 
wiem jasnym, że na dnie tej przemiany ewolucyjnej leżą po- 
sunięcia polityki handlowej cdnośnych państw, nowa powo- 
jenna sytuacja geopolityczna itp. Wzrastające cyfry obrotów 
Gdyni upoważniają natomiast do stwierdzenia, że konieczność 
przestawienia dróg polskiego handlu zagranicznego znalazła 
właśnie w porcie gdyńskim łatwe możliwości realizacji, czyli 
że Gdynia stała się skutecznym narzędziem przesunięć spowo- 
dowanych przez konieczności życiowe. 


Dzięki tym przemianom linia Śląsk — Gdynia/Gdańsk 
stała się głównym nerwem życia gospodarczego Polski. We- 
Biel i przetwory przemiału metalurgicznego Śląska, Zagłębia 
eksportuje się prawie w całości na tej linii (wywóz węgla wy- 
nosi ok. 64,53/4 ilości całego wywozu Polski, przywóz rudy, 
żelastwa wynosi 330% il. całego przywozu). Doniosłość gospo- 
darcza, wynikająca ze skierowania tej masy towarów na 
własne porty, i to w znaczniejszej mierze na Gdynię, nie da 
się cyfrowo w całej petni określić. 


Wg. przybliżonego szacunku wartości usług w handlu 
zagranicznym, jakie musielibyśmy zapłacić kolejom, portom, 
przedsiębiorstwom zagranicznym w handlu i żegludze, gdyby 
nie istniała Gdynia — od 6 przynajmniej lat po biernej stro- 
nie naszego bilansu płatniczego figurowałaby corocznie suma 
około 300 miln. zł, co dałoby od r. 1930 zapłaconą za obce 
usługi w obrocie zewnętrznym sumę ca. 1,8 miliarda 21, Port 
w Gdyni kosztował dotychczas w przybliżeniu — 250—300 
miln. zł, inwestycje publiczne w mieście 60 miln. zł. Jeśli 
przypuścimy, że inwestycje prywatne w Gdyni nie są mniej- 
sze od inwestycyj publicznych, to musimy dojść do wniosku, 
że suma wszystkich inwestycyj, składających się na powsta- 
nie miasta i portu jest przynajmniej 2 lub 3 razy mniejsza 
niż suma, która odpłynęłaby w ciągu ostatnich 6-ciu lat za 
usługi, spełnione w handlu zagranicznym Polski, gdyby nie 


Gdynia. Krótko mówiąc, gdyby nie Gdynia, to w ciągu 6-ciu 
lut musielibyśmy przekazać zagranicy sumę dwa razy więk- 
szą od całego obiegu pieniężnego Polski i stanowiącą równo- 
wartość rocznego budżetu państwa. 


Mając na uwadze dalszy rozwój portu gdyńskiego, uświa- 
domić sobie należy, że czynnikami tego wzrostu będą w przy- 
szłości nie miliony ton niskowartościowych surowców, lecz 
setki czy dziesiątki tysięcy, nawet tysiące ton towarów wyso- 
kowartościowych, a w każdym razie droższych surowców, pół- 
surowców. Wymaga to w pierwszym rzędzie rozwinięcia, 
a ściślej dopiero stworzenia ośrodka dyspozycji kupieckiej, 
gdyż ten w Gdyni prawie nie istnieje. Warunkiem więc jest 
powstanie dużych firm handlu zamorskiego o mocnej budowie 
finansowej, aby móc wejść na rynki zamorskie. Dotychczas 
bowiem w większości handel nasz zamorski, szczególnie im- 
portowy, opanowany jest i zdany na obce pośrednictwo. Małe 
firmy z konieczności muszą zaopatrywać się u pośrednika, 
będąc za małym objektem przy nabywaniu czy zbyciu towa- 
rów na aukcjach, giełdach itp., ma to oczywiście duży wpływ 
na rezultat końcowy naszych obrotów zamorskich w postaci 
sald bilansu płatniczego, a o ten w rezultacie chodzi. Miano- 
wicie drogie pośrednictwo przedraża towar o kilkanaście, 
a czasem. i kilkadziesiat procent. Za te usługi oczywiście regu- 
lujemy należności w dewizach. Łączy się to również z inną 
poważną bolączką polskiego handlu zagranicznego — flotą 
handlową. Jak wiemy, rocznie za usługi flot obcych płacimy 
ok. 150 milj. złotych, bowiem flota nasza przewozi ok. 10% 
obrotu towarowego morzem, Polski z zagranicą. Posiadany 
przez nas ten tak ważny instrument naszej aktywności go- 
spodarczej na Świecie jest zbyt nikły, aby w przewozie na- 
szych towarów mógł grać poważniejszą rolę. Tonaż naszej 
floty przekracza zaledwie 100 tys. ton — jest to mniej więcej 
tyle, ile posiada średniej wielkości towarzystwo armatorskie 
w Norwegii czy Anglii. Dalsza rozbudowa floty wymaga obok 
tego i pewnych przemian strukturalnych — mianowicie roz- 
budowy w pierwszym rzędzie dotychczas zaniedbanego tram- 
pingu. Na ogólny bowiem tonaż naszej floty handlowej, tram- 
py wynoszą zaledwie 210/0, podczas gdy towary masowe, 
a więc przewożono właśnie przez trampy stanowią ponad 753/4 
całości wymiany towarowej. 


Posiadanie przez Polskę więcej statków trampów wzmoc- 
niło by również polskie maklerstwo okrętowe i przyspieszyło 
spolszczenie jej pracowników, pozwoliłoby na zwiększenie 
udziału naszej floty w obrotach portów polskich — nie mó- 
wiąc o korzyściach dewizowych, więc wpływie na bilans 
płatniczy naszego kraju. 


Z powyższego wynika, jak problem wzrostu naszej floty 
handlowej jest ważnym i aktualnym z punktu widzenia bilan- 
su płatniczego. Ostatnio w zakresie rozbudowy naszej floty 
handlowej mamy poważne osiągnięcia. Całość inwestycji, 
które zostaną wykończone bądź w roku bieżącym, bądź w 
większości w roku przyszłym, zwiększy nasz tonaż handlowy 
o ca 42.000 T. R. B., co stanowi zwiększenie ogólnego tonażu 
naszej żeglugi zewnętrznej o przeszło 40%. Obroty akwizy- 
cyjne w ruchu pasażerskim i towarowym polskich przedsię- 
biorstw żeglugi morskiej — wykazały w roku 1937 dalszy po- 
myślny wzrost, spowodowany zarówno zwiększeniem obrotów 
handlu międzynarodowego, jak też i koniunkturalnym wzro- 
stem stawek frachtowych. 


Bez większego błędu można przyjąć, że globalna suma 
obrotów naszej floty handlowej doszła w r. ub. do zł ca 
50.000.000,— dając w przybliżeniu ca zł 28.000.000 zysku de- 
wizowego dla naszego bilansu płatniczego. 


Rozwój dalekomorskich, zaoceanicznych połączeń portu 
gdyńskiego zaznaczający się coraz dobitniej, może mieć po- 
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ważne znaczenie nie tylko dla obsługi potrzeb handlowych 
Polski, lecz również w pierwszym rzędzie państw bałtyckich: 
Litwy, Łotwy i Estonii, które posiadają mniejsze potrzeby 
i możliwości rozwijania bezpośrednich połączeń oceanicznych. 
Wprowadziłoby to współpracę gospodarczą polsko-bałtycką 
na realne tory, zwiększając naszą pozycję gospodarczą na tym 
terenie. Niskie jak dotychczas cyfry wymiany Polski z Litwą, 
Łotwą i Estonią są wynikiem z jednej strony — podobnej 
struktury gospodarczej Polski i tych krajów, z drugiej jednak 
wypływają niewątpliwie z niewykorzystania wzajemnych 
możliwości wynikających z dużego ciążenia Litwy, Łotwy 
i Estonii do rynku niemieckiego i angielskiego. Nie potrzeba 
przytem wspominać, że ożywienie współpracy gospodarczej 
z tymi krajami oraz przejęcie przez Gdynię funkcji zbiorczo- 
rozdzielczej podniesie stanowisko Gdyni oraz umocni naszą 
pozycję nad Bałtykiem. 


Dalszym następstwem rozbudowy naszej floty, a więc wej- 
ścia większej ilości naszego tonażu na rynek frachtowy jest 
wyrównanie warunków konkurencyjnych w stosunku do in- 
nych flot. Mamy tutaj na myśli uznanie Gdyni przez obce 
linie żeglugowe (konferencje) za „base“ port, z czym łączy 
się obniżenie frachtu morskiego i zrównanie go do stawek 
w innych pobliskich dużych portach. Wyrównuje to szanse 
konkurencyjne portów o ładunki, z którymi walczy Gdynia. 
Walka ta — dodajemy nawiasem — będzie coraz większa. 
Cyfrowo można wykazać, że dzisiaj już Gdynia w obrotach 
handlowych Polski z krajami zamorskimi nasz własny rynek 
ładunków opanowała w zupełności. Mianowicie rola akwizy- 
cyjna Gdyni na tym odcinku jest już ukończona, gdyż przez 
Gdynię i Gdańsk z tego zaplecza przechodzi bez mała (1935) 
98%, ilości ładunków i 9590 wartości ładunków. Niewielkie 
pozostałe ilości idą przez porty obce. Wysuwa się więc tutaj 
na pierwszy plan walka o ładunki na dalszym zapleczu. Wal- 
ka ta zależy w pierwszym rzędzie od polityki komunikacyj- 


nej, polityki taryf, od dynamiki współzawodniczących o wpły- 
wy na tym zapleczu państw, 


Niedawne przyłączenie Austrii do Niemiec stworzyło po- 
ważne zmiany, między innymi w dotychczasowym układzie 
szlaków komunikacyjnych i transportowych, dając możność 
przyciągnięcia dużej ilości ładunków do Gdyni z dalszego jej 
zaplecza. Szczególnie Czechosłowacja, która dotychczas wy- 
korzystywała dla swoich transportów rywalizację portów w 
Hamburgu, Trieście i Gdyni, przy obecnie istniejącym ukła- 
dzie geopolitycznym, nie chcąc być uzależniona od Niemiec, 
przy odpowiedniej ze strony Polski preferencji taryfowej — 
ma szanse stania się najpoważniejszym krajem tranzytowym 
przez porty polskie. 


Obok zwiększenia transportów przez nasze porty, do ich 
rozbudowy, jako ośrodków międzynarodowego handlu i dy- 
strybucji towarowej przyczyni się niewątpliwie powstający 
w Gdyni przemysł, stwarzając w ten sposób nowe źródło ali- 
mentacji ładunków. Realnym w tym kierunku posunięciem 
jest rozpoczęta budowa kanału przemysłowego. 


Reasumując całość przyznać należy, że najważniejszą in- 
westycją, zmieniającą w sposób kapitalny cały obraz politycz- 
no-gospodarczy, strukturę obrotów handlowych, pozycję mię- 
dzynarodową Polski — jest dotychczas jedynie i wyłącznie 
Gdynia — główny instrument naszej gospodarki morskiej 
i handlu zagranicznego. Stanowi to fakt, tym donioślejszy, że 
samo jej istnienie, jako dużego portu i miasta w dużej mierze 
rozstrzyga i przesądza kwestia trwałej dynamiki gospodarczej 
narodu polskiego w kierunku morza po raz pierwszy w histo- 
rii na przestrzeni 800 lat, naprawiając błędy poczynione przez 
państwo polskie naskutek lekceważenia i niedoceniania nale- 
żytego wykorzystania dostępu do morza. 
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POLSKI EKSPORT ŻELAZA. 


SPÓŁKA Z O. O. 
CENTRALA: 


Katowice, ul. Lompy 14 


TELEFON: 359-01. (5 linij) 
Telegramy: PEZKA KATOWICE 


Wyłączna sprzedaż na eksport wyrobów 


waleownianych polskich hut żelaznych, m. in.: 
żelaza pretowego, formowego, taśmowego, uniwersalnego, żelaza 
na drut, blachy grubej, średniej i cienkiej czarnej, oraz 


blachy ocynkowanej płaskiej 
kolejowych, części taboru kolejowego, drutu, gwoździ i t. d. 


oddziały i 
zastępstwa w około 40 krajach europejskich i zamorskich 
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i falistej, szyn i akcesorii 


placówki zagraniczne 
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JANUSZ IGNASZEWSKI 


Żywotność ideologii 


| W „TYGODNIA MORZA“ w Gdyni, delegacja, złożona z 
1-1 przedstawicieli władz Okręgu Śląskiego Ligi Morskiej 
i Kolonialnej wręczyła załodze O. R. P. „Wicher“ upominek 
w postaci płaskorzeźby, wykutej artystycznie w bryle wẹ- 
gla, a przedstawiającej górnika, podającego dłoń maryna- 
rzowi. Płaskorzeźba ta stanowi symbol braterstwa, łączącego 
ludzi morza z pracownikami kopalń, hut i fabryk, znaczą- 
cych ostrym konturem lasu kominów horyzont Górnego 
Śląska. — 

Stalowa wstęga szyn magistrali, łączącej Górny Śląsk, 
ośrodek wielkiego przemysłu z Gdynią, nowoczesnym, stale 
rozrastającym się portem bałtyckim, skupiającym już obec- 
nie poważną część handlu morskiego Polski oraz państw lą- 
dowych, należących do wielkiego zaplecza portów morskich 
Rzeczypospolitej — to inny symbol niezniszczalnej więzi, ze- 
spalającej Śląsk z morzem. н Д < &- 

Społeczeństwo śląskie, składające sie w lwiej części 
z ludności, której byt związany jest ściśle z sytuacją prze- 
mysłu, docenia w całej pełni znaczenie, jakie dla gospodarki 
polskiej wogóle, a dla przemysłu w szczególności przedsta- 
wia wolny dostęp do morza, umożliwiający swobodną wymia- 
nę handlową z zagranicą z pominięciem obcego, kosztownego 
a często w najgorętszych chwilach zawodzącego pośrednict- 
wa. Ponadto w społeczeństwie śląskim żywe są tradycje 
związków, łączących tę dzielnicę z morzem, jeszcze przed jej 
powrotem do Rzeczypospolitej, w okresie, gdy ludność Śląska 
dostarczała marynarce niemieckiej doskonałego elementu, 
zasilającego obficie kadry marynarki handlowej i wojennej. 
Jeśli się weźmie wreszcie pod uwagę stosunkowo wysoki stan 
oświaty w tej dzielnicy oraz nieprzeciętny poziom wyrobie- 
nia obywatelskiego Ślązaków, wówczas zrozumiałym się 
staje, dlaczego ideologia morska kultywowana w społeczeń- 
stwie polskim głównie przez Ligę Morską i Kolonialną zna- 
lazła na Śląsku grunt szczególnie podatny i wdzięczny. 

Wyrazem tego jest rozkwit Śląskiego Okręgu Ligi, ujaw- 
niający się we wzrastającej z roku na rok ilości i liczebności 
oddziałów, w masowym uczestnictwie miejscowego społeczeń- 
stwa w imprezach i uroczystościach morskich, w ofiarności 
Okręgu na rzecz F. O. М., ostatnio zaś w zbiórce pieniężnej 
na zakup ścigaczy, które przyczynią się wydatnie do wzmoże- 
nia siły obronnej Rzeczypospolitej na morzu. 

Najlepszym odzwierciedleniem dynamiki rozwojowej Ligi 
na terenie Śląska jest jednakże przeciwstawienie liczebności 
członków Ligi w latach, ograniczających ostatnie 5-cio lecie, 
Okręg Śląski, który w r. 1932 posiadał zaledwie 8.300 człon- 
ków, pod koniec okresu sprawozdawczego skupił ich 118.168, 
t. zn, że w ciągu ostatnich 5 lat wstępowało w szeregi Ligi 
na terenie Śląska przeciętnie 22.000 osób! м 

Liczby te sa naprawde imponujace, jeśli się zważy, ze sy- 
tuacja gospodarcza tej uprzemysłowionej dzielnicy, a co za 
tym idzie poprawa warunków bytu ludności wystąpiła w 
znaczniejszej mierze dopiero w ciągu ostatniego dwulecia, 
zaś obciążenie ludności $wiadczeniami na rzecz rozlicznych 
akcyj, jak Fundusz Obrony Narodowej, Pomoc Zimowa dla 
bezrobotnych i inne, poważnie się wzmogło. Wzgląd ten skło- 
nil władze Okręgu do zwrócenia specjalnej uwagi na kwe- 
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stię wzmocnienia spoistości organizacyjnej, jakkolwiek i w 
zakresie tempa pozyskiwania nowych członków zostały osią- 
gnięte wyniki całkowicie zadawalające. 

Prace, przeprowadzane na terenie Śląska przez władze 
Okręgu w harmonijnym współdziałaniu poszczególnych Sek- 
cyj, obejmują swym wachlarzem zbyt szeroki zasięg, aby 
w ramach krótkiego artykułu odtworzyć ich całokształt. Wy- 
starczy wspomnieć, iż naczelną dewizą przyświecającą wła- 
dzom Okręgu Śląskiego w zrealizowaniu zadań ligowych było 
pozyskiwanie najszerszych warstw ludności dla ideologii 
morskiej wszelkimi drogami, wiodącymi do głębokiego prze- 
konania jej o słuszności i wielkim znaczeniu zagadnień mor- 
skich. 

Interesującą nowością było utworzenie przez władze Q- 
kręgu Śląskiego Sekcji Międzyzwiązkowej, której celem jest 
nawiązywanie, utrzymywanie i wykorzystywanie na 1zecz 
Ligi kontaktów z innymi organizacjami, rozwijającymi swą 
działalność na terenie Okręgu. 

W dziedzinie akcji kolonialnej warto wspomnieć o prze- 
prowadzanej przez Okręg rejestracji osób, które przebywały 
na zamorskich terenach kolonialnych. Rejestracja ta, stano- 
wiąca niejako wstęp do przygotowania kadr przyszłych kolo- 
nistów i kolonizatorów polskich zasługuje na specjalną uwa- 
gę. Z zagadnieniem tym wiąże się także w pewnej mierze 
utrzymywanie kontaktu z Polonią zamorską, przy czym war- 
to wspomnieć o nawiązaniu przez Okręg kontaktu z Polaka- 
mi w Australii. Ożywione do niedawna stosunki, łączące 
Okręg z kolonią polską w Brazylii uległy niestety rozluźnie- 
niu w związku z trudnościami, wynikającymi z nieprzychyl- 
nego nastawienia władz brazylijskich, dążących do zerwania 
więzów pomiędzy swymi obywatelami a ich krajami macie- 
rzystymi. Żywić należy nadzieję, że trudności te zostana usu- 
nięte, a więź, łącząca Polaków brazylijskich z Ojczyzną, po- 
nownie przywrócona. 

Na podkreślenie zasługuje wreszcie inicjatywa Ligi w za- 
usprawnienia żeglugi śródlądowej. W tej dziedzinie została 
rozpisana ankieta, dotycząca warunków spławiania węgla 
Przemszą. Podejmowane dotychczas próby nie przyniosły 
wprawdzie poważniejszych wyników, ponieważ koryto Przem- 
szy jest silnie zamulone, jednakże prace nad uspławnieniem 
tej ważnej arterii węglowej znajdują się w toku. Na Czarną 
Przemszą zbudowane zostały w okresie sprawozdawczym dwie 
prowizoryczne ładownie węgla, zaś na Brynicy, w okolicy 
Kozłowej Góry, przeprowadzane są prace nad budową zbior- 
nika, wyrównywującego poziom wody. Ponadto nad Czarną 
Przemszą budowany jest port zimowy, celem uwolnienia wą- 
skiego koryta tej rzeki od zatorów, jakie tworzą stojące 
wzdłuż jej brzegów galary, tamując swobodę spławu. 

Umiłowanie morza przez społeczeństwo śląskie dalekie 
jest od czułostkowej egzaltacji. Ślązak, którego życie zwią- 
zane jest z trudem codziennej ciężkiej pracy, rozumuje trzeź- 
wo, oblicza realnie i buduje na fundamentach głębokiego 
przekonania o słuszności poczynań, wypływających zarówno 
z pierwiastków uczuciowych, jak i chłodnej kalkulacji. Dla- 
tego zapał społeczeństwa śląskiego dla ideologii morskiej, 
gdy już został wzniecony, stanowi element trwały, na który 
można liczyć. 
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EDNYM z czołowych zagadnień, którego rozwiązanie 
w znacznej mierze może wpłynąć na dalszą wydatną 
alimentację towarową portów Gdyni i Gdańska, jest 
akwizycja transportów tranzytowych z dalszego zaplecza po- 
zapolskiego w konkurencji z obcymi kolejami i portami. 
Współzawodnictwo portów między sobą polega na dążeniu 
danego portu do stworzenia takich warunków gospodarczych 
i komunikacyjnych, któreby kazały interesentom kierować 
przewozy swe na ten, a nie inny port. Środki służące do tego 
celu są rozmaite; atrakcja portów z jednej strony zależy od 
warunków samego portu, a więc jego rozbudowy technicznej, 
częstotliwości i zróżniczkowania połączeń morskich, organi- 
zacji przeładunku, jak również od stosunków handlowych 
i kredytowo-finansowych miasta portowego, wreszcie od lep- 
szej lub gorszej koniunktury dla towarów zaplecza, w. któ- 
rego wymianie dany port pośredniczy. Z drugiej strony roz- 
wój portów związany jest Ściśle ze stanem i możliwościami 
wynikającymi z jego sieci komunikacyjnej z zapleczem. Obok 
wykorzystania taniej śródlądowej drogi wodnej odgrywa tu- 
taj najważniejszą rolę polityka taryf kolejowych, która jest 
głównym instrumentem zdobywania i rozszerzania zaplecza 
dla portów. 

Polska polityka taryf kolejowych nabiera szczególnego 
znaczenia w odniesieniu do akwizycji transportów tranzyto- 
wych, jeśli się uwzględni, że dział atrakcji handlowej i orga- 
nizacyjnej jeszcze zawsze nie osiągnął poziomu portów konku- 
rencyjnych, a istniejąca śródlądowa droga wodna nie jest 
narazie przystosowana do potrzeb komunikacyjnych naszego 
gospodarstwa oraz portów. Najwyższe atuty konkurencyjne 
wykazują oczywiście porty niemieckie, których atrakcyjność 
małeje w zapleczu w kierunku na południowy wschód, a 
wzrasta w kierunku na południowy zachód. Współzawod- 
nictwo portów niemieckich, które rozporządzają doskonałą 
drogą transportową wodną jak Łaba lub Odra, wspomagane 
jest jeszcze przez niemiecki dumping walutowy oraz przez 
stosowanie postępowania wyrównawczego (Auslobung) przez 
koleje niemieckie, do którego doszedł jeszcze system t. zw. 
Kostenausgleichverfahren. Ostatni system polega na tym, że 
koleje niemieckie dla przewozów powyżej 100 ton rocznie 
przejmują nasze stawki taryfy portowej, licząc te stawki 
(franco wagon) za stawki fob niemieckie porty a więc łącz- 
nie z przeładunkiem. Niezależnie od powyższego koleje nie- 
mieckie dają 5% od różnicy stawek oficjalnych naszych 
a niemieckich, przy czym ekspedytor otrzymuje 4% przej- 
mowanej stawki dla siebie jako Speditionskostenausgleich. 
System ten ma jeszcze tę korzyść, że umożliwia kolejom nie- 
mieckim dokładną kontrolę aktywności naszych portów i ko- 
lei. Jeśli uwzględnimy powyższe warunki współzawodnictwa, 
to nie możemy się dziwić, że zasięg naszej atrakcyjności na 
południowy zachód posuwa się żółwimi krokami, zwłaszcza, 
że daje się tutaj we znaki w większym stopniu konkurencja 
żeglugi łabskiej, której nie możemy przeciwstawić nic ró- 
wnie wartościowego wobec zaniedbanego stanu dróg wodnych 
Polski. Kolosalne podwyższenie naszych atutów konkuren- 
cyjnych stanowiłaby oczywiście regulacja Wisły i udostęp- 
nienie tej drogi wodnej w pierwszym rzędzie dla przewozu 
towarów masowych. W takim wypadku zdołalibyśmy nie- 
watpliwie pozyskać cały przywóz rud i wywóz koksu. Z dru- 
giej strony możemy wnioskować, że środki stosowane z na- 
szej strony są skuteczne, o ile w krótkim stosunkowo czasie 
zdołaliśmy pozyskać mimo takich warunków konkurencyj- 
nych przeszło 1,5 milionów ton transportów tranzytowych. 

Jeśli możemy się poszczycić takimi wynikami, to są 
one wyłącznie uzyskane dzięki celowej polityce taryf kole- 
jowych. 'Tak ostre współzawodnictwo wymaga jednakże sta- 
łej czujności, natychmiastowej reakcji i stałej obserwacji 
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warunków handlowych i przewozowych, aby przystosować 
system naszych taryf możliwie szybko do zmieniających się 
warunków współzawodnictwa. Obserwacja taka wykonywana 
jest w większej części za pośrednictwem przedstawicielstw 
P. K. P. i portów Gdyni i Gdańska za granicą. Wyrazem na- 
szej czynności jest cały szereg zmian i uzupełnień naszych 
taryf tranzytowych w ostatnich miesiącach. 

Jeśli chodzi o rozszerzenie naszych wpływów na obsza- 
rze Czechosłowacji, to zmierzały w tym kierunku następu- 
jące ważniejsze zarządzenia taryfowe: z dniem 15. I. 1938 
ustalono za żywicę, kalafonię itd. do stacji Hradec u Opawy 
przewoźne w wysokości kc. 22,35 dla przesyłek 5 tonowych, 
kc. 19,39 dla przesyłek lo- lub 15 tonowych; z dniem 1. III. 
1938 wydano nowy zeszyt I części II polsko-czechosłowackiej 
taryfy; na przewóz fornierów wprowadzono z dniem 1. III. 
1938 stawkę 25 kc. dla przesyłek 10 tonowych. z ważnością 
od 20. III. 1938 ustalono następujące okresy składowania: 
dla węgla i koksu 3 miesiące, drzewa 18 mies., cukru i me- 
lasy 24 mies., dla innych towarów 12 mies. Z dniem 1. IV. 
1938 przedłużono obniżone przewoźne za koks o dalszy rok. 
Obniżono przewoźne za melasę ze stacji Krasne Brezno na 
kc 17,30 dla przesyłek 10 lub 15 tonowych; ustalono prze- 
woźne dla części skrzyń ze stacji Smolnicka Huta na kc 20,20 
dla przesyłek 10 tonowych; ustalono, że taryfa polsko-cze- 
chosłowacka może być stosowana również dla samych stacji 
granicznych; przewoźne za afrykańskie włókna roślinne zo- 
stało obniżone do Bohumia na kc 20,80 dla przesyłek 5 tono- 
wych, przewoźne za węgiel drzewny ze stacji Humene na 
16,80 kc dla przesyłek 10 tonowych. Dla ułatwienia tranzytu 
czechosłowackiego wprowadzono przepisy o pobieraniu opłat 
postojowych w wypadkach opóźnionego przybycia statku z ро- 
wodu vis major, obowiązujące dla przewozów polskich. O sku- 
teczności naszego stałego pogotowia taryfowego, którego wy- 
razem są po części powyższe zarządzenia taryfowe, może 
świadczyć choćby sam fakt, że w ciągu 6-letniej pracy w kie- 
runku rozszerzenia naszych wpływów na obszarze czecho- 
słowackim zdołaliśmy podwyższyć obroty tranzytowe cze- 
chosłowackie przez nasze porty z ok. 110.000 ton w 1932 r, 
na 1.250.000 ton w 1937 r. czyli о 12590. Jest to wynik wspa- 
niały i odosobniony w historii akwizycji transportowej, po- 
dobnie jak rozwój polskiego handlu morskiego, wynik tym 
cenniejszy, że uzyskany w warunkach nadzwyczaj trudnych 
mimo najostrzejszej konkurencji z różnych stron. 

Już znacznie łatwiejszą jest nasza sytuacja na obszarze 
rumuńskim, gdyż przemawiają tutaj za nami nie tylko wzglę- 
dy taryfowe, ale również kilometrowe. Najkrótsza droga 
z Rumunii ku morzom północnym prowadzi przez porty pol- 
skiego obszaru celnego. Korzyści wynikające z układu geo- 
graficznego równoważą przy celowej polityce taryfowej prze- 
wagę portów niemieckich pod względem obsługi handlowej. 
Ostatnie poniżej wymienione zarządzenia taryfowe zmierzają 
do dalszego pozyskania zaplecza rumuńskiego. Dla akwi- 
zycji transportów złomu obniżono stawkę na 218 gr dla prze- 
syłek tonowych. Dla wywozu kukurydzy wprowadzono staw- 
kę 273 gr dla przesyłek 10 tonowych, dla przewozu śledzi 
322 gr, dla wywozu paszy i otrębów 273 gr dla przesy- 
łek 10 tonowych. Jeśli w roku bieżącym zaznaczył się pewien 
spadek rumuńskich transportów tranzytowych, to odbił się 
tutaj wpływ współczynnika koniunkturalnego. Artykuły wy- 
wozowe Rumunii znajdują w roku bieżącym tylko z trudno- 
ścią zbyt wobec zaostrzonych warunków konkurencyjnych 
i pewnej stagnacji w handlu światowym. O przyszłość moze- 
my być spokojni, gdyż ożywienie sezonowe w najbliższej 
przyszłości oraz ruchliwość handlowa Rumunii pociągnie za 
sobą ponownie ożywienie ruchu rumuńskiego. 
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Dwa lata ргасу Gospodarczego Archiwum Могзк. w Cdyni 


T. |ZIALALNOSC gospodarcza w dziedzinie morskiej, np. 
|) rozwój handlu morskiego, rozbudowa Gdyni jako 
= ośrodka dyspozycyjnego, nie może się dzisiaj obejść 
bez specjalnie zorganizowanego aparatu informacyjnego. Nie 
jest to zresztą potrzeba odczuwana tylko w Polsce., gdyż wi- 
dzimy, że i inne kraje skracały drogę stopniowego rozwoju 
potęgi morskiej przez tworzenie na naukowych podstawach 
opartego aparatu informacyjnego, stojącego na usługach sfer 
gospodarczych. Najbardziej znanymi placówkami tego typu 
to hamburski Weltwirtschafts - Archiv, Instytuty w Amster- 
damie, Brukseli i Sztokholmie. 


U nas na własnym terenie potrzeba tego rodzaju insty- 
tucji szczególnie była nagląca ze względu na brak tradycji, 
niedostateczną znajomość rzeczy, ubóstwo materiału informa- 
cyjnego odnośnie obcych rynków, a w szczególności innych 
portów. Brak ten był poważnym hamulcem każdej większej 
ekspansji handlowej i wszelkich obiawów przedsiębiorczości. 


Na pewnym odcinku stara się temu zaradzić Instytut Bał- 
tycki, który po długich badaniach i zasięgnięciu opinii czyn- 
ników oficjalnych jak i sfer gospodarczych zorganizował w 
czerwcu 1936 r. dzisiaj już znane Gospodarcze Archiwum 
Morskie. 


Jest to instytucja, która z jednej strony gromadzi mate- 
riały z dziedziny gospodarczo-morskiej, a jednocześnie, dążąc 
do ich możliwie najlepszego usystematyzowania i skompleto- 
wania, spełnia swą drugą czynność — uruchomienia zbiorów 
w formie żywej, przydatnej dla sfer naukowych i gospodar- 
czych tak drogą bezpośredniego informowania jak też w po- 
staci komunikatów prasowych, raportów i większych opraco- 
wań. Wyrazem działalności С. A. M.-u jest stałe rosnąca 
jego biblioteka obejmująca podręczniki dotyczące handlu 
morskiego, żeglugi, portów itp., następnie duży zbiór infor- 
matorów, spisów branżowych, ksiąg adresowych, dyrekto- 
riów portowych oraz bogaty dział słowników technicznych, 
encyklopedii, sprawozdań instytucji gospodarczych, porto- 
wych i żeglugowych itd., wszystko razem około 1000 vol. Obok 
tego poważnym materiałem informacyjnym gromadzonym 
przez G..A. M. są statystyki handlu zagranicznego, żeglugowe, 
portowe — ok. 160 tytułów. Pozatym G. A. M, posiada zbiór 
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Bezpośrednie konosamenty 
z Gdynia/Gdańska do 


VERA CRUZ, TAMPICO PUERTO MEXICO, PROGRESSO 
| PORTÓW KUBY 


Oraz konosamenty łamane morsko-lądowe 
do wszystkich miejscowości wewnątrz Meksyku, 
jak Mexico City, Puebla, Pachuca i inne. 
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czasopism żeglugowych  ogólno-gospodarezych, geograficz- 
nych — razem około 300. Na podstawie tych czasopism 
w G. A. M-ie sporządza się kartotekę bibliografii artykułów 
gospodarczo-morskich, służącą w pierwszym rzędzie naukow- 
com. Inne dokumenty dotyczące poszczególnych portów jak 
notatki, formularze, wycinki układane są razem w teczki ar- 
chiwalne tworzące właściwe archiwum G. A. M-u. Obok tego 
sporządzane są przez G. A. M. kartoteki statystyczne obrotów 
portowych, ruchu statków, handlu zagranicznego itd. (około 
150 kart statystycznych). Należy podkreślić, jako szczególne 
udogodnienie dla sfer zainteresowanych, sporządzanie przez 
G. A. M. centralnego katalogu publikacyj gospodarczych 
i geograficzno-morskich, obejmującego wszystkie większe 
księgozbiory publiczne i prywatne w Gdyni, oraz licznych ka- 
talogów alfabetycznych i systematycznych dla zbiorów znaj- 
dujacych się w G. A, M-ie. 


Sala pracy 


W ciągu dwu lat swego istnienia wykazało Gospodarcze 
Archiwum Morskie ożywioną działalność informacyjną wyra- 
żającą się ok. 1000 sztuk informacji udzielonych bezpośrednio 
osobom zgłaszającym się do G. A. M-u, wydaniem około 2000 
komunikatów prasowych rozesłanych do prasy polskiej, oraz 
dużej ilości opracowań rynkowych t. zw. serwisów gospodar- 
czych dostarczonych instytucjom polskim. Jednym z poważ- 
niejszych osiągnięć G. A. M-u jest opublikowanie szeregu 
prac naukowo-popularyzacyjnych z dziedziny gospodarczo- 
morskiej w Serii „Prac Gospodarczego Archiwum Morskie- 
go", mianowicie: 


Zesz. I. Brzozowski M. — Obroty towarowe niemieckich 
portów morskich ze szczególnym uwzględnieniem tran- 
zytu Polski i innych krajów Europy środkowej, południo- 
wo-wschodniej i wschodniej. 

Zeszyt П.  Gazeł A. i Polskowski B. — Handel międzynaro- 
dowy państw regionu bałtyckiego, 

Zeszyt III. Gazeł А. i Ołtarzewski St. — Towarowe usługi 
morskie. 

Zeszyt IV. Zórawski B. — Składniki transportu morskiego. 

Zeszyt V. Koselnik B. — Zaopatrywanie okrętów. 

Zeszyt VI. Buxell 1. — Tramping i żegluga regularna. 


W przygotowaniu są: 
„Maklerstwo okrętowe“ i „Spedycja portowa“ 


Dla ułatwienia korzystania ze swych zbiorów G. A. M. 
posiada otwartą dla publiczności czytelnię - pracownię nau- 
kową (patrz załączone zdjęcie), w której stawia do dyspo- 
zycji zainteresowanych swe bogate zbiory oraz pomoc fa- 
chową. 

Z pracowni korzysta przeciętnie dziennie 5 osób tak ze 
sfer gospodarczych jak i naukowych. Szczególnie należy za- 
notować dużą frekwencję studentów wyższych uczelni w Pol- 
sce, znajdujących w G. A. M. materiały do prac magister- 
skich i dyplomowych. Jest to objaw świadczący o wzrasta- 
jącym zainteresowaniu się dziedziną  gospodarezo-morska, 
a jednocześnie o wartości zbiorów С. А. М-и i konieczności 
ich dalszego uzupełnienia. 

То też dalszy rozwój С. A. M-u, będącego jedyną insty- 
tucją tego rodzaju w Polsce, nie jest obojętny dla ugrunto- 
wania naszej pozycji morskiej, musi on iść w parze 7 naszą 
ekspansją morską zmuszającą do studiowania ogólnych za- 
gadnień gospodarki morskiej. 


Polski eksport zelaza 


Eksport wyrobów walcowanych z Polski w ciagu ostat- 
nich lat osiągnął następujące wyniki ilościowe: Ж za “ы 


Бок 1935 — 190.090 Топ ти . 
Rok 1938 — 201487”, зээ шь: -., 


stkim na rynek sowiecki i niemiecki. Dopiero od roku 1934 
datuje się właściwie ekspansja polskich produktów walcow- 
nianych na rynki światowe, w szczególności zaś na rynki za- 
morskie. 

W dotychczasowym eksporcie produktów walcownia- 
nych brały udział następujące przedsiębiorstwa: 

Wspólnota Interesów Górniczo-Hutniczych S. A., Ка- 
towice, Śląskie Zakłady Górniczo-Hutnicze Huta Pokój S. A., 
Katowice, Zjednoczone Zakłady Górniczo-Hutnicze Modrze- 
jów Hantke S. А. Sosnowiec, Towarzystwo Akcyjne Zakła- 
dów Hutniczych Huta Bankowa S. A, Dąbrowa Górnicza, 
Towarzystwo Sosnowieckich Fabryk Rur i Żelaza 5. A. Sos- 


- ЕС 
Rok 1937 — 204.971 , | 22: 
W latach 1932/33 eksport ten kierowat sie przede wszy- | А A; T 
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nowiec. 
Wspomniane przedsiębiorstwa prowadziły sprzedaż 


eksportową początkowo samodzielnie. Wiosną 1935-go roku 
przedsiębiorstwa te wyłoniły związek branżowy, któremu pod- 
dane zostało opracowywanie ogólnych zagadnień eksporto- 
wych hutniczych, sprzedaż zaś produktów walcownianych po- 
wierzyły firmie „Polski Eksport Żelaza“ Ska 2 o. o. Katowice. 
Spółka ta, stworzona przez Wspólnotę Interesów, była odtąd 
eksportowym przedsiębiorstwem tego koncernu. 

„Polski Eksport Żelaza* posiada obecnie rozgałęzioną 
sieć przedstawicielską, obejmującą ok. 40 rynków zbytu. W r. 
1937-ym działalność sprzedażna tego przedsiębiorstwa objęła 
43 rynki zbytu. Poza 2. 5. 5. R., Rumunią i częściowo Buł- 
garią, wszystkie wspomniane rynki obsługiwane były drogą 
morską, przez Gdynię. Eksport produktów walcownianych 
wysunął się na czoło towarów wysyłanych przez Gdynię Eadowanie zelek polskiego 


инээ ZZO | 
Bank Gospodarstwa Krajowego 


Załatwia wszelkie operacje bankowe. 


Przyjmuje wszelkiego rodzaju wkłady, zapew- 
niając wkładcom korzystne oprocenłowanie, 


pełne bezpieczeństwo i całkowitą tajemnicę 
• 


Emituje listy zastawne i obligacje, дајасе nabyw- 


com zupełną pewność i wysoką rentowność lokaty 
• 


Udziela z nagromadzonych kapitałów i po- 
wierzonych przez Skarb Państwa funduszów 
różnego rodzaju kredytów finansując 
rozwój gospodarczy kraju 
Kapitał zakładowy i rezerwy Zł 198.669.912 
Wkłady i lokaty Zł 938.935.816 
| Udzielone kredyty Zł 2.137.996.084 


Suma bilansowa w dniu 31. XII 1937 Zł 2.605.792.266 


Centrala i Oddział Główny: Warszawa Aleja Jerozolimska 1 
Adres lelegraliczny: KRAJOBANK Э Centrala telefoniczna: 8-02-60 


Bank posiada 19 Oddziałów prowincjonalnych w Polsce i korespondentów w całym świecie. 
а Жа Бе энэн 
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i przyczynił sie w znacznej mierze do podniesienia rentow- 
ności polskich linij żeglugowych. Eksport polskich wyrobów 
walcownianych drogą morską zajmuje czwarte miejsce po 
węglu, drzewie i cukrze. 

W odniesieniu do kierunkowych eksportu polskich wy- 
горбу walcownianych „Polski Eksport Żelaza“ posiada po- 
ważne zasługi pionierskie w zdobywaniu nowych rynków. 


Klasycznym tego przykładem jest np. Turcja, która jako ry- 
nek zbytu polskich wyrobów walcownianych doniedawna 
jeszcze znajdowała się na szarym końcu, a dziś wybija się na 
czoło zagranicznych odbiorców polskiego żelaza i stali. 

W najbliższej przyszłości należy się spodziewać 
dalszych wysiłków „Polskiego Eksportu Żelaza“ w utrzy- 
maniu już zdobytych rynków i w zdobywaniu nowych. 


SYNDYKAT EMIGRACYJNY 


YNDYKAT EMIGRACYJNY w Warszawie, ul. Chocimska 5, został utworzeny w r. 1930-yrn z ini- 
cjatywy centralnych władz emigracyjnych. Zadaniem jego jest: 


1) udzielanie autorytatywnych informacyj tak w zakresie możliwości emigracyjnych i warunków 
pracy na emigracji, jak i co do wszelkich formalności związanych z wyjazdem, 2) pomoc i pośrednictwo 
w zakupie biletów okrętowych i kolejowych, 3) pomoc i pośrednictwo w uzyskiwaniu kredytów, 4) orga- 
nizowanie zbiorowych transportów, 5) urządzanie i prowadzenie hoteli i domów dla wychodźców, 
6) załatwianie dla emigrantów wszelkich formalności wyjazdowych wobec władz krajowych i obcych, 
Кле ртава z instytucjami i przedsiębiorstwami zajmującymi się obsługą lub opieką nad emigranta- 

. Wymienione czynności spełnia Syndykat Emigracyjny za pomocą biura centralnego w Warszawie 
oraz 19 oddziałów, rozmieszczonych w miastach wojewódzkich lub stanowiących znaczniejsze ogniska 
ruchu emigracyjnego. 

Dla tym bliższego kontaktu z szerokimi masami zainteresowanej wychodźtwem ludności posiada 
Syndykat również około 600 korespondentów, rekrutujących się z pośród urzędników gmin wiejskich 
a wyznaczanych przez starostów powiatowych w porozumieniu z Sydykatem Emigracyjnym. 

Poza granicami kraju Syndykat Emigrac. posiada oddziały w Rio-de-Janeiro i Sao Paulo (Brazylia) 

Dla celów obsługi emigrantów Syndykat prowadzi hotel emigracyjny we Lwowie (na 100 łóżek), 
takiż hotel w Warszawie (700 łóżek) oraz Obóz Emigracyjny w Gdyni, będący punktem odprawy dla 
emigracyjnych transportów zamorskich. Obóz ten posiada urządzenia hotelowe i aprowizacyjne dla 
2.000 emigrantów, oraz sanitarne i higieniczne, wymagane przez właściwe przepisy władz emigracyj- 
nych polskich i obcych. 

Specjalne zarządzenia centralnych władz emigracyjnych i administracyjnych uregulowały spra- 
wę współdziałania władz administracyjnych na terenie kraju z placówkami Syndykatu Emigracyjnego. 
W myśl tych zarządzeń placówki Syndykatu Emigracyjnego reprezentują wobec władz indywidualne 
interesy emigrantów, w których imieniu występują. Wydawane przez starostwa i inne władze doku- 
menty, jak również paszporty emigracyjne, przekazywane są wyłącznie właściwym oddziałom Syndykatu 

Władze Syndykatu Emigracyjnego stanowią: Rada Nadzorcza i Zarząd, działające przy udziale de- 
legatów rządowych. W obydwu tych ciałach reprezentowany jest Skarb Państwa, rozporządzający 700/, 
udziałów Syndykatu. 

Delegatami rządowymi są: 1) p. Leonard Możdżeński, dyr. dep. w Min. Przem. i Handlu, 2) p. Mie- 
czysław Biesiekierski, naczelnik wydziału w Min. Op. Społecznej, 3) p. Mieczysław Kokoszkiewicz, na- 
czelnik wydziału w Min. Op. Społ., 4) p. Michał Krasocki, inspektor Min. Op. Sp. Prezesem Rady Nad- 
zorczej jest p. Stanisław Nowak, dyr. dep. w Min. Skarbu. Prezesem Zarządu — p. Bolesław Nako- 
niecznikow, dyr. dep. w Min. Opieki Społ., Dyrektor Zarządzający — p. Aleksander Chwat, wicedyrek- 
tor — p. Józef Gizaczyński. 


Siedziby oddziałów Syndykatu Emigracyjnego na prowincji: 


Baranowicze — Senatorska 16 Łódź — 6 Sierpnia 3 
Białystok — Marsz. Piłsudskiego 17 Łuck — Piłsudskiego 14 
Brześć n/B. — Steckiewicza 27 Pińsk — Brzeska 31 
Czortków — Kolejowa 47 Przemyśl — Plac Legionów 1 
Grodno — Hoovera 5 Równe Woł. — 3 Maja 15 
Kielce — Sienkiewicza 81 Sanok — Kościuszki 26 
Kowel — Kolejowa 70 Stanisławów — Grunwaldzka 4 
Kraków — Radziwiłłowska 23 Tarnopol — Konarskiego 1 
Lublin — Narutowicza 13 Wilno — Sadowa 4 
Lwów — Wiśniowieckich 4 


Obóz Emigracyjny w Gdyni — Grabówek. Stacja Zborna w Poznaniu, Dworzec Główny, poczekalnia 3 klasy. 


PALE FRANKI W РОС 


Budowa Fundamentów 
na żelbetowych palach 


KANONIA 20, 


Spółka z ograniczoną 
odpowiedzialnością 


WARSZAWA UL. TELEFON 596 
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РКО 


Oddział w Gdyni 


UL. 3 MAJA Nr 29 


PRZYJMUJE 


wkłady oszezedno- 
ściowe od 1 zł. po- 
cząwszy, płatne na 
każde zadanie w 
kasach РКО i urze- 


dach pocztowych 


PROWADZI 


rachunki czekowe 


UDZIELA pożyczek 


pod zastaw papie- 
rów państwowych 
i komunalnych 


UBEZPIECZA 
NA ZYCIE 


bez badania lekar- 
skiego oraz z ba- 
daniem lekarskim 
na dogodnych wa- 
runkach 


ZAŁATWIA 


wszelkie operacje 
wchodzące w 7а- 
kres bankowości 


KASY Oddziału czynne w godzinach 
od 8-е do 134) 
i od 17-tej do 19-tej 
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WACLAW KOZAKIEWICZ 


Polskie rybolówstwo morskie 


Port Rybacki w Gdyni 


YBOŁÓWSTWO morskie można 
podzielić na trzy rodzaje: a) ry- 
bcłówstwo przybrzeżne, b) ry- 

bołówstwo dalsze na Bałtyku, i c) гу- 

bołówstwo dalekomorskie (Morze Pół- 
nocne). 

Podstawą takiego podziału jest miej- 
sc? połowów, zależne skolei od wartości 
taboru rybackiego, a więc łodzi i narzę- 
dzi rybackich. 


Rybołówstwo przybrzeżne wymaga 
stosunkowo minimalnych nakładów fi- 
nansowych, wystarcza bowiem zwykła 
łódź i niedrogie sieci. Opłacalność jest 
jednak w tym wypadku bardzo niska, 
gdyż rybak nie mogąc zbytnio oddalać 
się od brzegu, zgóry skazany jest na 
ograniczone połowy. 


Rybołówstwo dalsze na Bałtyku 
jest bardziej dochodowe, wymaga jed- 
nak większych środków finansowych, 
potrzebnych na zakupienie kutra moto- 
rowego o wartości przeciętnej 10.000 zł, 
poza tym sieci i ekwipunku rybackiego. 
Koszty te powodują, iż rybołówstwem ] 
dalszem zajmują się jedynie rybacy; po- 
siadający już pewien kapitał. | 


Rybolówstwo dalekomorskie wyma- 
ga dużych nakładów, przede wszystkim 
ze względu na koszty związane z zaku- 
pem i utrzymaniem statków, które mu- 
szą być zdolne do dalszych podróży, na- 
stępnie sieci, beczek, ekwipunku rybac- 
kiego, jak również samą organizację 
biur, magazynów itp. Dlatego też ten 
trzeci rodzaj rybołówstwa morskiego 
zaczął się rozwijać u nas najpóźniej i nie 
osiągnął jeszcze granic swego rozwoju. 

Jeśli chodzi o rozwój historyczny 
polskiego rybołówstwa morskiego, to лаў 
początkowanie jego nastąpiło w warun- 
kach bardzo trudnych, w r. 1920. Utwo-g 
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rzony wówczas przez Państwo „Morski 
Urząd Rybacki“ w Wejherowie, zajął się 


| Rok 


1921 


1932 
1933 
1934 
1935 
1936 
1937 


Należy przyznać, że wysiłki idące w 
rozbudowy floty rybackiej, 


kierunku 


przede wszystkim biedną ludnością ry- 
backą, której stan posiadania był w 
cwym czasie bardzo skromny. Miano 
coprawda już 65 kutrów rybackich o si- 
le 521 HP, większość ich jednak nale- 
żała do kolonistów niemieckich. W o- 
kresie tym, trwającym do r. 1928 mimo 
wydatnej pomocy, ze strony Morskiego 
Urzędu Rybackiego, przeważająca więk- 
szość rybaków uprawiała jedynie rybo- 
łówstwo przybrzeżne. 

Po przejęciu w r. 1928 spraw rybo- 
łówstwa morskiego przez Wydział Ry- 
backi, M-wa P. i H. tempo rozwoju na- 
szego rybołówstwa morskiego zwiększa 
się dzięki rozbudowie floty rybackiej, 
przy wydatnej pomocy moralnej i finan- 
sowej Morskiego Urzędu  Rybackiego. 
Rybacy bardzo chętnie przerzucają się 
z rybołówstwa przybrzeżnego na dalsze, 
widząc w tym niezawodną drogę do po- 
większenia swoich dochodów. Poniższa 
tabela wykazuje rozwój floty rybołów- 
stwa przybrzeżnego i dalszego na Bał- 
tyku. 


Statki Wartość w 1000 zł 
Motorowe kutry i łodzie à Sieci i na- 
ан ич Statków rzedzi | 
Liczba HN żaglowe połowu 
| 

65 521 666 == — 
147 22:0 695 2624 2387 
150 2345 713 1991 1942 
174 3328 733 2434 2102 
192 4596 603 2258 2107 
202 6095 817 2151 2281 
190 | 6643 144 3159 1863 


dały w niedługim czasie pomyślne wy- 
niki w postaci stale zwiększających się 


NIA 


! 


P 


Inż. Larsen w towarzystwie kier. stoczni inż. M. Ziabicklego 


polowów, w pierwszym rzedzie szpro- 
tów, a następnie łososi, węgorzy, pła- 
stug, śledzi bałtyckich i innych. Szcze- 
gólnie duże znaczenie zdobyły połowy 
szprota, wynoszące w niektórych latach 
80% ogólnych połowów wagowo i 409/0 
wartościowo. Wynika to stąd, iż maso- 
wo poławiany szprot, jest tanim pro- 
duktem dostępnym dla najszerszych 
warstw ludności. Dużą zasługę w zwięk- 
szeniu połowów szprotowych oddał Mor- 
ski Instytut Rybacki przez dostosowa- 
nie do naszych warunków używanego 


zagranicą t. zw. włoka, tj. sieci rybac- 
kiej w kształcie worka, ciggnionej przez 
statek po dnie morza. Od chwili zasto- 
sowania  wloka  ciągnionego, połów 
szprota wzrósł kilkakrotnie. Zaznaczyć 
należy, iż Polska jest krajem mającym 
największy połów szprota na Zachodzie 
Europy, aczkolwiek mogą zachodzić se- 
zonowo znaczne odchylenia, jak to wy- 
kazał ubiegły rok, w którym nastąpił 
wprost katastrofalny spadek połowów 
szprotów z 15 mil. kg. w r. 1936 do 3 
mil. kg. w r. 1937. 


Połowy ryb morskich (bez połowów dalekomorskich) 


W tysiacach*kwintali 


| Gatunki ryb | t 
| __ 1921 


| 1933 | 1934 | 1935 | 1936 4931 
О Пеш >, из. om РЭН 162 985 | 1287 | 1827 132 
Szproty ,...... = 55,5 144 | 1041 | 1508 28,9 
Пете = - 201 241 24,6 31.9 44 3 
Udział szprotów h E 728/,| 15,5%! 8097, 825% | 39.5% 
Wartość w tysiacah złotych 
Gatunki ryb = 
1921 1933 | 1935 1935 1936 1937 
еер s. 694 | 17359 | 22418 | 2190.2 | 2596.1 | 23603 
SE mice wo, = 469.9 | 9018 | 9350 | 11503 | 5546 
апек, emm =. 1266.0 | 13400 | 12552 | 14458 | 1805,7 
Udział szprotów "/o = 28.60/, | 402% | 42,69,| 4439,| 23,50 


Po zorganizowaniu sie rybołówstwa 
przybrzeżnego i dalszego na Bałtyku, 
oraz wybudowaniu dzięki pomocy Pan- 
stwa, portów rybackich na Helu, w Ja- 
starni, Gdyni i Władysławowie, Hali i 
Chłodni Rybnej w Gdyni, zorganizowa- 
niu się zrzeszeń rybackich, tudzież prze- 
mysłu przetwórczego na Wybrzeżu i u- 
tworzeniu tym samym z Gdyni ośrodka 
rybackiego, stała się aktualną sprawa 
rybołówstwa dalekomorskiego. Zagad- 
nienie to okazało się tym bardziej waż- 
ne, ponieważ nie posiadając własnej flo- 
ty dalekomorskiej byliśmy zmuszeni na- 
sze zapotrzebowanie na śledzie, pokry- 
wać całkowicie zapomocą importu z An- 
gli, Holandii i Norwegii. Początkowo 
zorganizowanie własnych połowów na- 
trafiało пт duże trudności, w pierwszym 
rzędzie z powodu braku wykwalifiko- 
wanych sił w tym kierunku, jak rów- 


nież i ze względu na konieczność inwe- 
stowania poważnych kapitałów, co na- 
rażało przedsiębiorców na duże ryzyko 
nie zapewniając wzamian odpowiednich 
zysków. Dlatego też niezbędną okazała 


Statki motorowe 


Wartość w 1000 zl. 


się w tym wypadku pomoc państwowa, 
popierająca inicjatywę prywatną zmie- 
rzającą do rozbudowy naszego rybołów- 
stwa dalekomorskiego, w drodze udzie- 
lania ulg. 

Równocześnie należy zaznaczyć, że 
położenie Gdyni jako portu rybackiego 
dla połowów dalekomorskich jest wy- 
jątkowo niekorzystne, a to ze względu 
na jej odległość od miejsca połowów śle- 
dzi, mianowicie Morza Północnego. 
Śledź złowiony musi być natychmiast za- 
solony w przeciwnym wypadku traci na 
wartości i nie nadaje się do późniejszego 
solenia. Z tego względu przedsiębior- 
stwa połowów dalekomorskich w Pol- 
sce starają się mieć swoje bazy opera- 
cyjne w portach zagranicznych, leżą- 
cych niedaleko miejsca połowów, jak np. 
w portach holenderskich. W „bazach“ 
tych zasalane są świeżo złowione śle- 
dzie do beczek handlowych, albo też 
przepakcwywane do nich z beczek mor- 
skich t. zw, kantjes. Tą ostatnią mani- 
pulację bardzo często przeprowadza się 
na miejscu w Gdyni. Rozwój rybołów- 
stwa  dalekomorskiego datuje sie od 
r. 1931 tj. od powstania  pierwszego 
przedsiębiorstwa dla połowów śledzio- 
wych pod firmą „Morze Północne“. O- 
becnie mamy już 4 przedsiębiorstwa te- 
go rodzaju, posiadające własne statki, 
wytwórnie beczek, sieci, oraz częściowo 
już wykwalifikowany personel. 

Rozwój floty dalekomorskiej, oraz 
stan połowów ilustruje poniższa tabela. 


Połowy śledzi 


Rvk 
Liczba HP. Ogółem | Statków EC | Ton. Pol р 0 zł 

1932 8 1040 1072 800 272 — 
1933 23 2540 2887 2300 587 6341 2853 
1934 15 750 1469 969 500 4652 1750 
1935 14 700 1400 900 500 . 4241 1242 
1936 15 745 1595 1019 576 5047 1390 
1937 | 18 2750 | | 1665 | 6956 2946 


Należy mieć nadzieję, iż rozwój na- 
szego rybołówstwa morskiego ma w dal- 
szym ciągu szerokie perspektywy, czego 
dowodem jest wybudowanie i oddanie 


Magazyn Nr 8 — od strony basenu 


do użytku nowego portu rybackiego, od 
strony Wielkiego Morza ,„„Władysławo- 
wo“, 


Ц FO GOGO GD СРЕО СРЕО СРЕО GD GD HD GOD GD GO GO GO GD GO GO HOD 


O CE СРЕЗ СРТИЗ GŁ СРЕЗ CHO сс СТЕ СРИ CHD СРЕЗУ СОСО 


[—5 


WISEA 
do MORZA! 


Codzienna regularna 
bezpośrednia komunika- 
cja salonowymi statkami 


р.2.в:. „ VISTULA” 


Odejście codziennie z Warszawy do Gdyni 
о godz. 2330 (salonowe) 1730 zwykłe 


Przejazd w obie strony od zł 12,40 
Całodzienne utrzymanie zl 5,— 


Obsługa Erachtowa 


GDYNIA- 
KANADA 


oraz Zachodnie Stany 
AMERYKI POŁNOCNEJ 
CANADIAN 


NATIONAL 
RAILWAYS 


Znaczne zniżki otrzymują wycieczki 
Pozatem parostatki nasze odchodzą codziennie: 


Z WARSZAWY DO PŁOCKA i WŁOCŁAWKA 
o godz. 9.00, 17.30, 22,00 i 23,30 


Z WARSZAWY DO TCZEWA o godz. 9,00, 17 30, i 23,30 


„ GDAŃSKA „ 9,00 
SANDOMIERZA 17.00 малака 4 Z 0.0, авва 27. 
Tel. - a" -51 
PUŁAW „ 21,30 MORSKA SP.Z O.O. те. 239-5 


Bezpośrednie konosamenty 
= Gdynia/Gdanska via Montreal (w lecie), 
Halifax N. 5. St. John N. B, New York do 
wszystkich miejscowości w Kanadzie 
i zachodnich stanach Am. Płn, 
średnimi statkami, lub z przeładunkiem 
w Antwerpii / Rotterdamie. 


Informacji udziela i zamówienia na kabiny przyjmuje 
w WARSZAWIE 
Kasa Zamawiań, Mazowiecka 12 
telefony 216-31, 637-97 oraz wszystkie Od- 
działy i Agentury „Vistuli” na linii Wisły. 


bezpo- 


GENERALNI AGENCI NA POLSKĘ 
GDYNIA POLSKA AGENCJA GDAŃSK 


WKŁADY i LOKATY 


na książeczki wkładkowe imienne i na okaziciela 


przyjmuje 


POLSKI BANK KOMUNALNY 


S P Ó L K А AK C YENE 


WARSZAWA, PLAC NAPOLEONA Nr Z (gmach własny) 


Bank założony w r. 1919 liczy 514 akcjonariuszów w tym 208 miast, 179 
powiatów gmin i związków specjalnych, oraz 127 Komun. Kas Oszczędn. 


BANK wykonuje zlecenia giełdowe, inkasowe i przekazowe 

w kraju i zagranicą; załatwia wszelkie czynności bankowe 

WYNAJ МОЈЕ w skarbcu swoim KASETKI 
TAJEMNICA WKLADOW ZASTR ZONA 

А ЗА 


ZIE 
KORZYSTNE WARUNKI INK 


C PŁD CO CO СРЕО C CO C OCA ZA СРЕО СО СРЕЗ СРЕО СРЕЗ СРЕО СРЕО СРЕО СРЕО [Jj 
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RYNEK FRACHTOWY 


SPRAWOZDANIE Z RYNKU FRACHTOWEGO Polskiej Agencji Morskiej — za miesiąc тај 1938 r. 


W ubiegłych latach maj wykazywał wyraźną tendencję 
w kierunku ożywienia się rynków i wzmocnienia ruchu han- 
dlowego, w ślad za czym szło podwyższenie stawek frachto- 
wych specjalnie dla ładunków drzewa, dla których z dniem 
1. maja wprowadzono stawki minimalne. W roku bieżącym 
objawy te są przesunięte o miesiąc. Przyczyniają się do tego 
dwa zasadnicze momenty, a mianowicie: 


1) znikoma chłonność rynków ze względu na istnie- 
jące wielkie zapasy jak np. drzewa w Anglii i węgla 
(ca 1.000.000 ton) w Szwecji, co powoduje spadek 
cen, niekiedy aż do nieopłacalności; , 


2) niesprzyjajace normalnej wymianie handlowej i jej 
zacieśnianiu się, niepewne stosunki polityczne, które 
powodują, ze względu na zbyt wielkie ryzyko, zanie- 
chanie całego szeregu interesów. 


Konsekwencją powyższych objawów w dziedzinie ship- 
ping'u jest nadmiar wolnego tonażu, co z kolei prowadzi przez 
wzmożoną konkurencję do zredukowania stawek frachto- 
wych do granicy opłacalności a nawet nieopłacalności dalsze- 
go eksploatowania tonażu. Taki stan przeżywamy obecnie. 
Nawet jednolita postawa armatorów zrzeszonych w The Baltic 
and International Maritime Conference nie potrafiła skutecz- 
nie przeciwstawić się redukcji stawek, a co gorsza opłakany 
zastój w shippingu uniemożliwił organizacji armatorów wpro- 
wadzenie z dniem 1-go maja stawek minimalnych. 


Jest rzeczą zrozumiałą, że stawki frachtowe muszą być 
dostosowane do poziomu cen. Związek Armatorów zdając 
sobie sprawę z tego i uznając jako rzecz nieżywotną upiera- 
nie się przy stawkach minimalnych, stojących w zbyt wyso- 
kim stosunku do obecnych cen drzewa, zwołał na dzień 8-go 
czerwca br. ogólną konferencję w Sztokholmie, na której ar- 
matorzy mają się wypowiedzieć co do utrzymania czy też 
zredukowania stawek minimalnych. 


Drzewo 


Ceny za drzewo są wciąż jeszcze niezadawalające tak, 
że eksport z Gdyni/Gdańska jest nadal bardzo słaby. Jak się 
jednak dowiadujemy, z Anglii i innych krajów, zakup drzewa 
ma znowu przybrać normalne rozmiary, tak, że w drugiej po- 
łowie sezonu należy się liczyć z pewnym ożywieniem w dzie- 
dzinie eksportu. Frachtowanie tonażu pod ładunki drzewa 
natrafiło w miesiącu sprawozdawczym na specjalne trudności, 
gdyż armatorzy jednolicie żądali stawek minimalnych, któ- 
rych frachtujący nie zawsze byli w stanie zapłacić. Z tych 
też względów zafrachtowano jedynie kilka statków, za które 
zapłacono stawki minimalne, tj. 
za D B. B. do Londynu 


sh. 37/6 za std. na warunkach Baltwood Net 
za drzewo twarde obrzynane do Londynu 


sh. 51/— za std. na warunkach Baltwocd Net 
za drzewo twarde nieobrzynane do Londynu 


sh. 57/— za std. na warunkach Baltwood Net 
za D. B. B. do Hull 


sh. 37/6 za std. na warunkach Baltwood Net 


Pozatym zafrachtowano statek wielkości 600 fadenów 
kopalniaków do Boness po stawce sh. 38/3 za std. 


Jak już wspomnieliśmy kwestia stawek minimalnych 
ma być rozpatrzona w dniu 2 czerwca br. na zebraniu arma- 
torów, po czym należy przypuszczać, że sezon rozwinie się 
znacznie pomyślniej, należy jednakże zaznaczyć, iż drzewo 
rosyjskie już dziś stanowi dla eksportu polskiego poważną 
konkurencję. 


Żaglowce 


W dziedzinie frachtowania małego tonażu zauważono 
pewne ożywienie lecz stawki frachtowe utrzymały się na po- 
ziomie zeszłego okresu sprawozdawczego. Zafrachtowano sze- 
reg statków do Danii z makuchami, za które płacono Rmk. 
4— a za zboże Rmk. 3.50 do jednego portu położonego nie- 
bardziej na północ od Aaarhus. Do holenderskich portów 
prowincjonalnych zafrachtowano około 15 do 20 statków pod 
ładunki drzewa o wielkości 90 std. za które płacono НЕ. 15.— 
Specjalnie należy wspomnieć o zafrachtowaniu następują- 
cych żaglowców: 


150 std. D. B. B. z Gdańska do Bostonu 
po sh. 36/6 za std. na warunkach Baltwood Cross 


150 std. D. B. B. z Gdańska do Le Legue po sh. 50/— za std. 
125 std. D. B, B. z Gdańska do Douglas I. O. M. (Isle of Man) 
po sh. 48/6 za std. 


Węgiel 


W okresie sprawozdawczym rynek węglowy wykazał pe- 
wien zastój specjalnie do Szwecji i Francji. Trudno było zna- 
leźć ładunki zwłaszcza dla statków wielkości 1500 to. Stawki 
frachtowe natomiast utrzymały się na poziomie poprzedniego 
okresu sprawozdawczego, a nawet pod koniec maja wyka- 
zały tendencję silniejszą. Do Francji płacone: 


za statek wielkości 1200 to. de Le Treport sh. 7/1!/s za to. 
» гр à 1500 , „ Le Treport sh. 6/9 za to. 
0 " 7 1300 , ,, Rouen sh. 7/— za to. 
» » ch 2200 , ,, Rouen sh. 5/1!/s za to. 
d " s 2400 , ,„, Rouen sh. 5/10 /г za to. 
» » D 1900 , ,, Rouen sh. 6/3 za to. 
y 5 5 2600 , , Bordeaux sh. 7/— za to. 
» т 5 2300 , ,, Bordeaux sh. 6/9 za to. 
A ” ” 3000 , ,, Bordeaux sh. 6/6 za to. 
» 3 "n 3600 , , Bordeaux sh. 6/4!/» za to. 
» m , 2600, ,, Bayonne sh. 7/1!/s za to. 
» » » 3000, „ Bayonne sh. 7/3 za to. 
» » » 1750 , ,, Lorient sh. 6/6 за to. 
» » » 3000 , ,, Lorient sh. 6/— za to. 
» » » 2250 , , Dieppe sh. 5/6 za to. 
» » 1750 , „ Toulon & Nice sh. 10/6 га to. 


Do Holandii stawki frachtowe pozostaly równiez na po- 
przednim poziomie: 


za 2500 t. do Amsterdamu 
za 2500 t. do Rotterdamu 


sh. 4/6 za to. 
sh. 5/— za to 


Na Morze Śródziemne zafrachtowano cały szereg statków, 
specjalnie do Włoch: 


ca. 7000 do G.SS. L. or Naples po sh. 8/3 za to. 
ca. 5000 ton do Zachodnich Włoch po sh. 8/3 za to. 
na Adriatyk po sh. 8/9 za to. 


Zafrachtowano również statek wielkości 6000 to. do Sa- 
lonik po sh. 10/— za tonę. 


4000 ton do Aleksandrii po sh. 9/6 za tonę 
6500 ton do Chekka po sh. 10/— za tonę 
2200 ton do Sfaxe po sh. 9/6 za tonę 


Do Ameryki Południowej zafrachtowano statek wielko- 
ści 55/6000 ton do Buenos Aires po sh. 18/9 za to., załadunek 
między 5/20 czerwca. 


Wysokość stawki frachtowej w podanym kierunku tłóma- 
czy się tym, że niezmiernie trudno jest otrzymać ładunki po- 
wrotne. Jak się dowiadujemy na La Plata leży około 90 stat- 
ków, przedstawiających ca. 1.000.000 ton. 
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ZARZAD MIEJSKI 


W M. ST. 


WARSZAWIE 


DOM 
SKŁADOWY 


STAWKI Nr 4/6 


TEL. 11-16-33,11-33-47,11-65-71, 11-94-90 


Przyjmuje na przechowanie towa- 
ry na składy wolnocłowe i krajo- 
we, posiada specjalne piwnice do 
przechowywania win i spirytualii, 
załatwia ekspedycję, clenie, 
zwózkę i rozwózkę towarów. 


Posiada  przedstawicielstwa 
W GDYNI i GDAŃSKU 


Зол ли - 
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„ZELAZOHURT” 


| ORGANIZACJA 
SPRZEDAZY WYROBÓW 
WSPÓLNOTY INTERESÓW 


GÓRNICZO-HUTNICZYCH 
S.A. 


Spółka z ograniczona odpowiedzialnością 


KATOWICE, ul. Zamkowa 20 


4e» 


Oddziały i Reprezentacje: 


BYDGOSZCZ 
BRZEŚĆ N/BUG. 
POZNAŃ 
GDYNIA 
GDAŃSK 

ŁÓDŹ 


Hurtowy handel żelaza, blach i rur 


Towarzystwo Sosnowieckich Fabryk Rur | mA 


л Spólka АКсујпа 


Warszawa, Moniuszki 10 tel. 667-35 


Biuro Sprzedazy: 
Sosnowiec, Nowopogońska 1, tel. 6-21-51 


WYRABIA: 
Rury spawane i bez szwu do przewodów ga- 
zowych i wodociągowych 
Rury bez szwu do kotłów, przewodowe do 165 
mm średnicy 


Rury ciqgnione bez szwu do wyrobu rowerów, 
motocykli, samochodów, aparatów cu- 
krowniczych mebli i innych celów oraz 
rury ze słali specjalnej, sprężynujące, 
do wyrobu mebli nowoczesnych 

Rury do samolotów ze stali z pieca elektrycz- 
nego: węglistej, niklowej, chromowej, 
chromo-niklowej, molibdenowej, chromo- 
molibdenowej, manganowej 


Rury elektrycznie spawane do przewodów elek- 
trycznych, wyrobu rowerów, mebli iłóżek 

Rury gięte, wszelkie wężownice, przegrzewacze, 
różne kszłałtki i t. p. 


Rury żebrowe stalowe kułe patentu Favier do 
centralnego ogrzewania i chłodni oraz 
grzejniki z nich 

Słupy z rur do oświetlenia i przewodów — Beczki żelazne 

czarne, ocynkowane i malowane — Butle do gazów sprężo- 

nych — Blachy pancerne trzywarstwowe, blachy odporne na 
kwasy — Wysokogatunkowe stalowe odlewy, armaturowe 
i maszynowe z pieca elektrycznego. 


HABERBUSCH 
SCHIELE У, 


WIADOMOŚCI CELNE 1 TRANSPORTOWE 


WZROST ZAINTERESOWANIA CZE- 
CHOSŁOWACJI PORTAMI POLSKIMI 


Spowodowane przez przyłączenie Au- 
strii do Niemiec przesunięcia w dziedzi- 
nie gospodarki środkowo-europejskiej 
skłaniają czechosłowackie sfery gospo- 
darcze do szukania nowych dróg dla 
swego eksportu. Dowodem tej aktual- 
nej ewolucji, mającej duże znaczenie dla 
rozwoju stosunków gospodarczych w tej 
części kontynentu, jest artykuł, który się 
ukazał niedawno w prasie czechosłowac- 
kiej pt. „Porty polskie a wywóz czecho- 
słowacki“. 

Zdaniem autora Czechosłowacja by- 
najmniej nie jest skazana na usługi por- 
tów niemieckich — ma przecież jeszcze 
Gdynię, Gdańsk i wylot na morze Czar- 
ne przez Rumunię. Gdynia jako port 
eksportowy Czechosłowacji jest kon- 
cepcją całkiem realną i co więcej nader 
korzystną dla obu krajów. Na podsta- 
wie tabeli porównywujacej stawki prze- 
wozów kolejowych, autor dowodzi, ze 
wywóz wielu wyrobów czechosłowac- 
kich kalkuluje się znacznie taniej przez 
Gdynię niż przez Hamburg. Tak np. 
przewóz 10 ton wełny owczej z Brna do 
Gdyni kosztuje 29,60 koron czeskich, na- 
tomiast do Hamburga 40,70 К. cz., 10 ton 
papieru z Jindrichova na Morawach do 
Gdyni — 18,70 K. cz., do Hamburga na- 
tomiast 25,80 K. cz., 10 ton szkła dętego 
z Vsetina do Gdyni 25,68 K. cz, do Ham- 
burga — 33,80 K. cz. 

Doskonałe urządzenie techniczne por- 
tu gdyńskiego w połączeniu z polską ma- 
rynarką handlową, z roku na rok bar- 
dziej liczną i sprawną są, zdaniem au- 
tora — w połączeniu z odpowiednią po- 
lityką taryfową P. K. P. — czynnika- 
mi nader ważnymi dla eksportu Czecho- 
słowacji. Mapka połączeń kolejowych 
Gdyni z Czechosłowacją przez Bogu- 
min — Katowice, Koszyce, Muszynę i 
Użhorod — Łupków uwydatnia korzy- 
stne położenie portów polskich, szcze- 
gólnie w stosunku do wschodniej Cze- 
chosłowacji. Posunięcia sfer gospodar- 
czych czechosłowackich dowodzą w o- 
statnich czasach, że w Pradze wzrasta 
zrozumienie dla przyszłej roli Gdyni ja- 
ko portu eksportowego Czechosłowacji. 


ZMIANA TRANZYTOWA STAWEK 
PRZEWOZOWYCH 

Z ważnością od 10 bm. w komunikacji 
pomiędzy Gdańskiem — Gdynią a Bo- 
(Czechosłowacja) 


huminem obniżona 


FABRYKA KABLI 


SPÓŁKA AKCYJNA 


| 
KRAKÓW 
Telefon 152.70 centr. 


Но нот 


została stawka przewozowa dla włókien 
roślinnych. Z tą samą datą rozszerzona 
została taryfa artykułowa nr. 134 (wę- 
giel drzewny) na czechosłowacką stację 
kolejową Humene. 


NOWE OPŁATY CELNE W SZANG- 
HAJU 

Jak wiadomo, nowy rząd nankiüski, 
mianowany przez Japonię, rozciagnął o- 
statnio na Chiny Środkowe moc ођомла- 
zującą taryfy celnej, różniącej się od da- 
wnej taryfy chińskiej znacznie niższymi 
opłatami celnymi zarówno przy impor- 
cie, jak i eksporcie. Taryfa ta, którą o- 
becnie rozciągnięto na Chiny Centralne, 
w Chinach Północnych obowiązuje już 
od stycznia. 

W dniu 1 czerwca br. nowe opłaty cei- 
ne zostały również zastosowane przy o- 
brotach przez port w Szanhaju. Zaste- 
sowanc przytem dość dziwną procedurę 
polegającą na tem, że podlegające wła- 
dzem japońskim urzędy celne żądały 
uiszczenia ceł według dawnej taryfy, 
przyjmowały jednak opłaty według ta- 
ryfy nowej. Rzecz prosta, że wszyscy 
zainteresowani w tych warunkach pła- 
cili tylko niższe cła. Przypuszczać nale- 
ży, że procedura ta ma na celu obronę 
przed ewentualnymi zarzutami wierzy- 
cieli Chin,, których wierzytelności, jak 
wiadomo, gwarantowane były i są wpły- 
wami z opłat celnych. 


UŁATWIENIE W KOMUNIKACJI 
POLSKO-BUŁGARSKIEJ 

Od czasu zniesienia polsko-bułgar- 
skiej taryfy związkowej (30. 4. 37) prze- 
wożone są niektóre towary w komunika- 
cji pomiędzy Polską a Bułgarią korzyst- 
niej według stawki aneksowej polsko- 
rumuńskiej taryfy związkowej. W związ 
ku z planowanym od dłuższego czasu 
uruchomieniem trajektu (Giurgiu) Ru- 
stchuk w przyszłym roku, już cbecnie 
staje się aktualną sprawa ponownego 
wprowadzenia polsko - bułgarskiej ta- 
ryty związkowej przez trajekt. Powyż- 
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sze wiadomości mają poważne znaczenie 
również dla ruchu portów Gdańska i 
Gdyni. Znaczenie tego ruchu z krajami 
położonymi poniżej Dunaju znalazło o- 
statnio swój wyraz w założeniu przed- 
stawicielstwa Kolei Polskich i portów 
Gdańska i Gdyni w Beogradzie. 


WYWÓZ WYROBÓW KOSZYKAR- 
SKICH DROGĄ MORSKA PRZEZ 
GDAŃSK/GDYNIĘ 

Dla wyrobów koszykarskich (plecio- 
nych), t. zn. dla przedmiotów z wierzby, 
trzciny, łyka, słomy lub podobnych su- 
rowców roślinnych (kosze, wózki koszy- 
kowe i kosze ręczne itd.) wywożonych 
z Czechosłowacji obowiązuje taryfa ar- 
tykułowa nr. 162 w ramach polsko-cze- 
chosłowackiej taryfy dla komunikacji z 
portami morskimi część II, zeszyt 4. Ta- 
ryfa artykułowa nr. 162 rozszerzona zo- 
stała z ważnością od 10. VI. 1938 r. na 
następujące stacje, przy czym ustalono 
niżej podane stawki przewozowe: 

przy przewozie przy przewozie 


5t 10—15 1 

Виз по 3546 2440 

Chust 3630 2520 

Saldobos 3580 2470 

Somotor 3560 2480 
Teresva statni 

nadrazi 3460 2370 


ZMIANY W PRZEPISACH POLSKO- 
JUGOSLOWIANSKIEJ TARYFIE 
KOLEJOWEJ 

Z, ważnością od 1 czerwca br. wprowa- 
dzone zostana w ramach polsko-jugo- 
słowiańskiej taryfy związkowej pewne 
zmiany, które dotyczyć będą: a) kukury- 
dze w ziarnach, b) otrębów zbożowych, 
kąkolu, wyki i pośladu zbożowego, с) 
makuchów wytłoczonych, nasion olei- 
stych w płytach, kawałkach lub mielo- 
nych, d) żyta i jęczmienia, e) maki 
pszennej pastewnej i śruty jęczmiennej. 
Nowe przepisy obejmują dla tych towa- 
rów stawki przewozowe od 72 stacyj 
jugosłowiańskich. 


TELEFON 211-04 i 


Zjednoczone Fabryki 
Portland Cementu 


„FIRLEY” S. A. 


dostarczajg cement 
i wysokowartościowy marki „Firley“, „Górka” 


i „Wejherowo 
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KRONIKA ZAGRANICZNA 


BALTIC AND INTERNATIONAL MA- 
RITIMĘ CONFERENCE 


W Sztokholmie otwarty został dnia 
2 czerwca Zjazd przedstawicieli „Bal- 
tic and International Maritime Confe- 
rence“ (BIMCO), czyli bałtyckiego 
zrzeszenia sfer zainteresowanych w prze- 
wozie morskim z północy Europy, a 
więc przede wszystkim armatorów, w kt. 
ze strony polskiej wzięli udział prezes 
Związku Maklerów i Komisji Morskiej 
Izby P.-H. dyr. I. Rummel, dyrektor 
Rady Inter. Portu dr B. Kasprowicz i 
dyr. „Bergtrans* konsul U. Svendsen. 

Zrzeszenie to egzystuje już 30 lat, 
siedzibą jego zarządu jest Kopenhaga, 
7, sprawozdania z działalności w ubieg- 
łym roku wynika, że zrzeszenie skupia 
siódmą część tonażu świata, tj. flotę 
10 mil. TRB, należącą do armatorów 22 
krajów, w tym tonaż niemiecki zajmuje 
pierwsze miejsce z blisko 2 mil. ton, na- 
stępnie norweski — 1,4 mil. ton, bry- 
tyjski — 1,2 mil. ton, szwedzki — 1 mil. 
ton, 16 miejsce zajmuję tonaz polski — 
30.471 TRB. 

BIMCO oddaje sferom gospodarczym 
szczególne usługi, ustala stawki mini- 
malne na przewóz drzewa zastosowując 
się do zmiennych warunków rynków; 
jest ważnym instrumentem dla skoordy- 
nowania współpracy armatorów; uzgad- 
nia w sposób rozsądny ich interesy z in- 
teresami załadowców i innych czynni- 
ków biorących udział w transporcie 
drzewa, a więc np. portów, maklerów 
itd.; skutecznie interweniuje w takich 
sprawach jak zaprowadzenie w portach 
ulepszeń w pracy przeładunkowej i 


zmniejszenie czasu postoju w portach, 
obniżenie wygórowanych opłat porta- 
wych, ustalanie zwyczajów kupieckich 
etc. Szybka obsługa informacyjna w po- 
staci okólników rozsyłanych do człon- 
ków zrzeszenia dąży do ułatwienia współ 
pracy armatorów z załadowcami i od- 
biorcami. Ostatnie sprawozdanie roz- 
prawia się bardzo ostro z pewnymi ma- 
klerami, którzy dla własnego zarobku 
i nie uwzględniając ogólnych interesów 
dążyli do przeprowadzenia tranzakcji 
po stawkach niższych od minimalnych. 
Od kilku miesięcy bowiem toczy się za- 
żarta walka między armatorami a zała- 
dowcami drzewa na północy Europy o 
stawki irachtowe. Brak zapotrzebowa- 
nia na drzewo w krajach importujących 
tj. Anglii, Holandii, Belgii i Niemczech 
powoduje bezrobocie dla tonażu, z któ- 
rego pragnęliby korzystać załadowcy, 
ofiarując stawki poniżej minimalnych; 
jednak armatorzy, zrzeszeni w BIMCO, 
wolą uwiązać swój tonaż, niż pracować 
ze stratą, t. ј. po stawkach nierentow- 
nych. 


Właśnie na obecnym zjeździe w 
Sztokholmie wszyscy członkowie wyra- 
zili swą całkowitą zgodę na utrzymanie 
dotychczasowych warunków, ujętych w 
Baltwhite Timber Scheme. Jest to naj- 
ważniejsza uchwała zjazdu, która może 
się okazać momentem przełomowym w 
toczącej się dotychczas walce armato- 
rów i załadowców drzewa. 

Drugą ważną uchwałą Zjazdu jest 
przychylne ustosunkowanie się do pro- 
jektu zorganizowania międzynarodowe- 
go wyrównawczego poolu dla trampów 


ŁUSZCZARNIA RYŻU SP. KOMAND. W GDYNI 


— 


Wyladowanie ryšu nieluszczonego, przywiezionego wprost z Indii 


powyzej 2500 ton. Projekt ten byt przed- 
miotem obszernej dyskusji. 


Norwegia, Szwecja, Holandia, posia- 
dające znaczną ilość trampów mniej- 
szych, pragnęłyby, ażeby projekt poolu 
uwzględnił niższą granicę pojemności 
trampów lub też ażeby był utworzony 
oddzielny pool dla statków poniżej 2500 
ton. Pozatym przedstawiciel Norwegii 
podktreślł, że nikt nie przystąpi do poc- 
lu, jeżeli kierować nim będą wyłącznie 
armarorzy angielscy. Uwagi wypowie- 
dziane o poolu na Zjeździe i zakomuni- 
kowane Międzynarodowej Konferencji 
Żeglugowej w Londynie przyczynią się 
niewątpliwie do skonkretyzowania pro- 
jektu poolu wyrównawczego, tymbar- 
dziej, że jest on w zasadzie pożądany 
przez sfery żeglugowe jako ratunek w 
obecnym  katastrofalnym położeniu na 
rynku przewozów morskich, z którego 
jedynym wyjściem jest porozumienie 
międzynarodowe, zdaniem sfer żeglugo- 
wych, w zasadzie możliwe i dojrzałe. 
Drugim wyjściem z ciężkiej sytuacji by- 
łoby wstrzymanie się od budowy no- 
wych statków. Osiągnięcie międzynaro- 
dowego porozumienia w tej sprawie na 
razie jest jednak nie do pomyślenia. 


STAWKI FRACHTOWE W MAJU BR. 


Wskaźnik stawek frachtowych spo- 
rządzony przez Szwedzki-Handelsban- 
ken (1913=100) wykazuje w maju drob- 
ny wzrost wynoszący 1 punkt w porów- 
naniu z miesiącem poprzednim. 

Poziom stawek frachtowych w maju 
jest ok. 42 punkty niższy niż majowy 
zeszłoroczny i ok. 64 niższy od najwyż- 
szego poziomu w wrześniu ub. r. 


ZJAZD PRZEDSTAWICIELI PORTÓW 
EUROPEJSKICH W ANTWERPII 


W Antwerpii odbędzie się od 30 czerw- 
ca do 2 lipca br. zjazd przedstawicieli 
portów europejskich, w postaci dni han- 
zeatyckich, połączonych ze specjalną 
wystawą hanzeatycką. Nawiązanie do 
tradycji średniowiecznej organizacji ku- 
pieckiej „Hanzy“ wyraża się m. in. w 
zaproszeniu na zjazd przedstawicieli 64 
miast, które w 15-ym stuleciu należały 
do Hanzy, m. in. Krakowa i Gdańska. 
Zaproszono również na ten zjazd przed- 
stawicieli z Gdyni, jako największego 
portu polskiego. 


Praktycznym celem zjazdu ma być 
porozumienie się co do sposobu, w jaki 
należałoby uzgodnić współpracę między 
portami i nastawić politykę portową w 
kierunku zdrowej orientacji gospodar- 
czej. 


RZĄD JAPOŃSKI SUBSYDIUJE 


ROZBUDOWĘ FLOTY HANDLOWEJ 


Rząd tokiojski ustalił na następne 5 
lat w budżęcie kwotę 28.800 mil. yen (ok. 


42 mil. zł) јако subsydium na budowę 
wiekszych  jednostek floty handlowej. 
Otrzymanie tego subsydium jest ograni- 
стопе nast. warunkami: trzeba być oby- 
watelem japońskim i budować statek 
tylko na stoczni japońskiej, nie niżej po- 
jemności 26.000 brt i szybkości 24 węz- 
łów, kt. będą uruchomione na pewnych 
liniach, uzgodnione z ministrem komu- 
nikacji. 


DALSZY WZROST UWIĄZANEGO 
TONAŻU 

Niepomyślna sytuacja na rynkach 
frachtowych pociągnęła za sobą stale 
powiększenie tonażu nieuruchomionego, 
w przeciwieństwie do roku ub., który 
wykazał tendencję ku zmniejszeniu. 

Uwiązany tonaż światowy na dz. 1 
stycznia 1938 r. wynosił 1.755.000 t., a 
już 1 kwietnia rb. powiększył się do 
2.216.000 t, aby do 1 maja skoczyć o 
dalsze 450 tys. ton na 2.662.000 t. 


STRATY W ŻEGLUDZE ŚWIATOWEJ 
W MARCU RB. 

Wg. Bureau , Veritas" wykreślono 2 
rejestru floty $wiatowej 54 parowców 
o poj. 103.352 brt, 8 motorowców p. 
6.211 brt, 4 zaglowce — 3.775 brt. Razem 
113.338 brt. Pierwsze miejsce zajęła 
Anglia — 24 jednostek, drugie St. Zjed. 
14, dalej Niemcy — 6, Japonia — 3, 
Turcja — 3, Francja — 4, Norwegia — 2, 
a Chiny, Dania, Holandia, Grecja, Wło- 
chy, Panama, Hiszpania, Szwecja i Ju- 
gosławia po l-ym. 


RUCH W KANALE SUEZKIM 


w I kwartale i kwietniu 1938 r. 

Po bardzo pomyślnym rozwoju ru- 
chu w kanale suezkim w r. 1937, pierw- 
szy kwartał roku bież. wykazuje lekkie 
osłabienie w obu kierunkach. W okresie 
sprawozdawczym przepłynęło przez ka- 
nał 1.630 jednostki, pojemn. 9.016.497 
nrt, wobec 1.679 j. pojemn. 9.056.419 t. 
Na l-ym miejscu stała bandera angiel- 
ska, dalej włoska, niemiecka, holender- 
ska, francuska itd. 

Obrót towarowy w tym okresie 
wyniósł 7.384 tys. t wobec 7.861 tys. t 
w r. ub. 

Miesiąc kwiecień przyniósł dalsze sil- 
ne osłabienie ruchu w kanale. Przeszło 
przez kanał 516 statków z 3.456 nrt, co 
stanowiło spadek o 17.8% w stosunku do 
IV. 37. Jeszcze silniejsze znaznaczyło się 
osłabienie ruchu towarowego, kt. wyno- 
sił 2.437 tys. t wobec 3.151 tys. t w r. ub., 
co oznacza 22.60/0-0wy spadek. 

Rada Zarządzająca Tow. Kanału pro- 
jektuje, drugą już od października 1936 
r. obniżkę opłat tranzytowych, która ma 
wejść w życie jeszcze w roku bieżącym. 


OBRÓT TOWAROWY W PORTACH 
ADRIACKICH 

(Venecja, Triest, Fiume) wykazał w K 
kwartale rb. wzrost w porównaniu do 
I kw. r. ub. 


Przywóz 


1937 1938 
Venecja 759.004 880.097 
Triest 451.171 547.410 
Fiume 70.758 100.465 
razem 1.280.933 1.527.972 

Wywóz 

1937 1938 
Venecja 187.150 162.615 
Triest 201.798 216.798 
Fiume 81.191 83.148 
razem » 470.139 462.561 


WYKORZYSTANIE PORTU TRIE- 
STENSKIEGO PRZEZ NIEMCY 
Podpisany ostatnio w Berlinie wło- 
sko niemiecki układ gospodarczy regu- 
luje m. in. sprawy portu triesteñskiego. 
Przywilej strefy wolnocłowej w tym 
porcie, przyznany w swoim czasie Au- 
strii, nie został utrzymany, natomiast 
Włochy wprowadzą specjalne taryfy 
preferencyjne dla niemieckich towarów, 
kierowanych do Triestu Niemcy ze swej 
strony zagwarantewały Włochom wy- 
wóz przez ten port 1 miln. ton swoich 
towarów rocznie. „Corriere della Бега“, 
omawiając układ ten pisze, że porozu- 
mienie obejmuje również handel Nie- 
miec z portami włoskimi na Adriatyku. 
I tak obroty z Bawarią i Tyrolem kiero- 
wane będą przez Wenecję, a z pozosta- 
łej części Austrii iść będą do Triestu i 
Fiume. Dziennik zaznacza, że układ ten 
nie posiada charakteru definitywnego i 
podobnie jak inne, dawniej zawarte u- 


OPERA LEŚNA 


w SOPOTACH 


Kierownictwo Intend. gen. HERMANN MERZ 


Koncert - otwarcia 17. VII. 38. 
Lohengrin: 24 i 21 lipca 
Der Ring des Nibelungen 
Rheingold: 24 lipca i 4 sierpnia 

Walküre; 26 lipca 
Siegfried; 28 lipca 


Gótterdümmerung: 31 lipca 
i 4 sierpnia 


Bliższe szczególy i przedsprzedaż biletów 
w Gdyni P. B Р .ORBIS^ Świętojańska 38 


kłady, będzie dostosowywany co pewien 
czas do wymogów życia. 


FLOTA HANDLOWA U. S. A. 


Obecna flota handlowa Stanów Zje- 
dnoczonych A. Р. składa się z 1975 jed- 
nostek o ogólnej pojemności 10.862.028 t. 
(w tej liczbie tylko statki ponad 2.000 
brt.), w tym 2.447.771 brt w żegludze 
wielkich jezior. W budowie, wg ostat- 
nich danych statyst. znajduje się 396.430 
brt, przeważnie to statki - tanki. 

10 milj. ton floty amerykańskiej nie 
zalicza się do młodej. Z 1.404 parowców 
tylko 91 mają mniej niż 10 lat, 269 — 
ponad 20 lat, a większość 993 mają mi- 
dzy 15—20 lat. Dużo starsza jest flota 
z wielkich jezior, gdzie z 448 jednostek, 
371 mają więcej niż 20 lat. Statki te, 
odpowiednio do wieku naturalnie gor- 
sze posiadają wyposażenie techniczne, 
oraz bardzo mała ilość posiada motory 
i napęd elektryczny. 


Bunkrowiec „Progress I" został zbudowany w Holandii i zakupiony przez firme 
Morski Eksport Węgla, Sp. z o. o. w Gdyni w miesiącu marcu 1938. Po zmonto- 
waniu tegoż przez Stocznię Gdyńską rozpoczął pracę z dniem 1 maja. Posiada 
2 maszyny o sile 125 KP każda. Nośność 600—650 t. węgla bunkrowego. Zdol- 
ność przeładurkcwa w zależności od trymerki na bunkrowanym statku od 75— 
200 ton na godzinę. Przy pracy na jedną zmianę może statek w ciągu miesiąca 


zabunkrować 15—20.000 ton węgla. 


Załoga bunkrowca składa się z 28 ludzi 
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ZEGLUGA ESTONSKA 


Na ostatnio odbytym walnym zebra- 
niu Związku Armatorów przedłożono 
sprawozdanie z rocznej pracy żeglugo- 
wej, z którego wynika, że pomimo za- 
charterowania , na czas* pewnej ilości 
statków i wobec tego niewykorzystania 
w całej rozciągłości zwyżki stawek frach 
towych, jaka miała miejsce w ciągu 9 
pierwszych miesięcy, jednak przeciętny 
zarobek żeglugi w roku ubiegłym był 
zadawalający. Obecnie jednak wobec 
braku przewozów i trwającego spadku 
stawek frachtowych wielka ilość tona- 
żu jest uwiązana, np. na 1 maja 48.000 
brt (1. IV. 45.000), tj. trzecia część e- 
stońskiej floty handlowej. Zatym rok 
bieżący może się okazać deficytowyra 
dla żeglugi estońskiej. 


SYTUACJA FINANSOWA DUŃSKICAH 
TOWARZYSTW ŻEGLUGOWYCH. 


Sprawozdanie Stowarzyszenia duń- 
skich armatorów za r. 1937 wykazuje 
zarobki frachtowe brutto, osiągrięte 
przez duńskie parowce i motorowce wy- 
łączając żaglowce wynosiły w roku spra- 
wozdawczym ok. 275 mil. kor. (w 1985 
r. — 190 mil. kor.), a wraz z time-char- 
terami po przeliczeniu, ogólną sumę 307 
mil. kor. (215 mil. kor. w 1986 r. i 291 
mil. kor. w 1935 r.). Przeważająca część 
tych zarobków — ok. 225 mil. kor. po- 
chodzi z przewozów pomiędzy portami 
obcymi. Sprawozdanie analizuje wyni- 
ki finansowe 13 głównych duńskich to- 
warzystw żeglugowych stwierdzając, że 
corocznie duża część zarobków przeie- 
wana jest na różne fundusze rezerwowe 
dla wzmocnienia ich finansowej pozycji. 
Od r. 1936 tych 13 towarzystw podnio- 
sło swój kapitał akcyjny o 2,6 mil. kcr. 
a kapitały rezerwowe o 10 mil. kor. 
Wzrosła coprawda i dywidenda o ok. 
12,6 "о jednakże przeciętna dywidenda 
za ostatnie 16 lat nie przekracza 5,8%. 
'Tonaż tych towarzystw zminejszył się 
na przestrzeni ostatnich 10 lat z 540 tys. 
brt (w 1927 r.) do 460 tys. brt. 


FLOTA HANDLOWA ZSRR 


Rozwój sowieckiej floty handlowej 
wykazał dopiero w ostatnich latach więk 
sze postępy. Podczas powstania w r. 
1920 państwowej floty handlowej, to- 
naż jej wynosił 260.000 ton, po ośmiu 
latach powiększył się tylko do 336,000 t 
a koniec roku ubiegłego, skutkiem sil- 
niejszego tempa w rozwoju, wykazał 
1.250.000 t. 


Udział rosyjskiej floty handlowej w 
wywozie r. 1913 wynosił 7.79/o, w r. 1931 
— 4.1% і wzrósł do r. 1936 do 38,1%, a 
w przywozie, z 15,9"/o z przed wojny, u- 
dział jej, w r. 1930 zwiększył do 44,3%, 
następnie po podniesieniu w r. 1933 do 
88,6"/0, spadł do 67,4%0 w r. 1935, aby 
już w r. 1936-ym podnieść się znów do 
73,09/0. 
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RUCH W KANALE PANAMSKIM 
w m. III. 38. 


Przeszlo przez kanal v; tym okresie 
623 statki, wobec 675 w III. r. ub. W 
ciagu roku, od 1. IV. 37 — 1. IV. 38 
przepłynęło przez kanał 5.616 jednostki 
o p. 28.618.330 t wywożąc ładunek 
28.949.400 t, z których opłaty kanałowe 
pobrane zostały w wysokości 4.806.877 
£ ang. W tym samym okresie 1936/37 
ilość statków wyn. 5.349 z 27.178.831 t, 
ładunek 27.143.642 t, a opłaty 4.564.452 
£ ang. 


OGÓLNE OBROTY PORTÓW MORZA 
PÓŁNOCNEGO — 


(Rotterdam, Antwerpia, Hamburg, Вго- 
ma, Emden) powiększyły się w I kwar- 
tale 1938 r. o 5.4%, z 23.68 mil. ton do 
24.94 mil. ton, wskutek ożywienia w 
przeładunkach towarów masowych, na- 
tomiast drobnica w tym okresie pozosta- 
ła bez zmian. 


Ogólny obrót I kwartał 
w 1000-ch ton 


1937 1938 Wzrost 909/0 

Rotterdam 9103 9277 + 1.09 
Hamburg 5770 6130 Ho AI 
Antwerpia 5831 5590 — $2 
Brema 1801 2276 + 26.4 
Emden 1178 1693 == 43.7 

Przywóz 

1937 1938 Wzrost 9/00/0 

Rotterdam 4877 5698 + 16.8 
Hamburg 3824 4307 яв JA 
Antwerpia 3080 3148 = М 
Вгета 734 941 + 28.2 
Emden 614 890 + 45.0 
Na wzrost przywczu wpłynął po- 


większony import rudy, przeznaczonej 
dla przemysłu nadreńskiego i Zagłębia 
Ruhr oraz większe zapotrzebowanie 
zboża, kt. skierowane do Bremy i Em- 
den, kosztem Antwerpii. 

Wywóz spadł we wszystkich por- 
tach z wyjątkiem Bremy i Emden z po- 
wodu zmniejszenia się eksportu drobni- 
cy, a w Rotterdamie specjalnie przez c- 
słabiony wywóz węgla niemieckiego. 


Wywóz 

1937 1938 Wzrost "^, 
Rotterdam 4226 3579 — 15.3 
Antwerpia 2151! 2442 — 11.2 
Hamburg 1946 1823 — 63 
Brema 1067 1335 
Етдеп 564 803 


Wywóz wyrobów niemieckich przez 
Rotterdam 1 Antwerpię wyniósł w pierw - 
szym kwartale 479 tys. ton, to znaczy, 
ze 380% całego eksportu fabrykatów nie- 
mieckich idzie przez te porty. 


PRACA PORTU AMSTERDAMSKIEGO 
w I kwartale rb. 


przedstawia się następująco: przywóz 
795.497 + (849.812 r. 37), wywóz 293.696 
t (313.298), tranzyt 871.317 t (777.563). 
Ruch statków w kwartale sprawozd.: 


weszlo do portu 856 o pojemn. 5.446.400 
brt (727 statków pojemn. 5.007.100 w 
I kw. 1937). 


RUCH STATKÓW W PORTACH 
NIEMIECKICH 


(Hamburg, Brema, Lubecka, Szczecin, 
Królewiec i Emden) w I kwartale rb. sie- 
gal 21.38 mil. nrt i był nie tylko o 2.8 
mil. t wiekszy od tego samego okresu r. 
ub., ale przekraczał też dotychczasową 
rekordową liczbę z r. 1930 o 5.3%. Pierw 
sze miejsce zajmuje bandera niemiecka, 
dalej Anglii, Danii, Holandii, Norwegii, 
Szwecji, U. 5. A. W m-cu maju weszło 
do Hamburga 1664 statków o pojemn. 
1.875.666 nrt wobec 1713 st. pojemn. 
1.862.600 nrt. Wyszło z portu 1.718 st. 
1.860.938 nrt wobec 1748 st. 1.757.469 w 
r. ub. 


RUCH STATKÓW W PORTACH 
BRYTYJSKICH W I KWARTALE 1938 


wykazał lekki wzrost. Weszło do portów 
19.090 statków o pojemn. 27.368.488 nrt 
wobec 19.027 st. ројетап, 27.127.013 nrt 
w tym samym okresie r. ub. Wyszło z 
portów 18.994 o pojemn. 27.486.156 nri 
wobec 18.974 st. (27.336.310). 


RUCH STATKÓW W PORTACH 
GRECKICH 


w I kwartale rb. byt znaczniej ozywiony 
niz w tym samym okresie r. 1937. Wesz- 
ło do portów 630 statków pojemności 
1.176.000 t i wyszło 500 st. pojemn. 
1.035.000 t. Pierwsza pozycja wzrosla 
o 96 tys. ton, a druga o 67 tys. ton. 


RUCH STATKÓW W ANTWERPII 
W MAJU 1938 R. 


Weszło do portu 976 statków, pojemn. 
2.061.279 t, wobec 1039 st., pojemności 
2.168.812 1. w maju r. ub. W ciągu 
pierwszych pięciu miesięcy br. weszło 
do portu o 121 statków pojemn. 393.587 t 
mniej niż w tym okresie r. ub. Bandera 
niemiecka zajęła 1-е miejsce, dalej an- 
gielska, francuska, holenderska, norwe- 
ska i belgijska. 


HANDEL NIEMIECKI WYCOFUJE SIĘ 
Z PORTU W ANTWERPII 


Władze portu antwerpijskiego zosta- 
ły powiadomione oficjalnie, że okręty 
Norddeutscher Lloydu udające się do 
Indyj i na Daleki Wschód nie będa w 
przyszłości zawijać do portu antwerpij- 
skiego. Stoi to w związku z większą 
konkurencyjnością Rotterdamu, korzy- 
stającego z opieki i wydatnej pomocy 
materialnej rządu. Prasa belgijska ude- 
rzyła z tego powodu na alarm i wydaje 
się rzeczą prawdopodobną, że rząd bel- 
gijski zdecyduje się udzielić portowi w 
Antwerpii pomocy, analogicznej do tej, 
jaką rząd holenderski okazuje Rotterda- 
mowi. Spodziewać się również należy 
na ten temat rokowań z rządem Rzeszy. 


SZWEDZKA ZEGLUGA HANDLOWA 

Dopiero co ukazalo sie oficjalne spra- 
wozdanie o szwedzkiej zegludze handlo- 
wej za r. 1936. Podajemy wazniejsze da- 
пе z tego sprawozdania. 

Szwedzka flota handlowa zmniejszy- 
ła się w r. 1936 o 22.320 brt., co stanowi 
1,4%/0 ogólnego tonażu przy końcu roku 
1572.410 brt. Cała flota składa się w 
58,50/0 z parowców, W 36,3%/ z motorow- 
ców, w 4.8% ze zmotoryzowanych ża- 
glowców i wreszcie w 0,4"/o z żaglowców. 
W r. 1913 stosunek ten wyrażał się od- 
powiednio liczbami 84,3, — 0,9, — 0,4, 
— 14,4. 

W ciągu roku w skład floty weszły 
nowozbudowane w Szwecji statki po- 
jemności 12.720 brt (34.835 brt w r. po- 
przednim) oraz zakupione zagranicą w 
ilości 34.466 brt. Natomiast ubyło z flo- 
ty 53.857 brt sprzedanych zagranicę 
(77.261 w roku poprzednim), 9.277 brt 
statków zaginionych (9.527). Morska 
flota (statki powyżej 100 brt) liczyła 
1.219 statków pojemności 1.509.177 brt, 
w tym oceaniczna flota (statki powyżej 
2.000 brt) liczyła 185 statków pojemno- 
ści 833.119 brt wobec 129 statków i 
408.813 brt w 1913 r. W 1913 r. najwięk- 
szy statek liczył 7.967 brt, a w 1936 r. — 
21.255 brt, poza tym w roku sprawozd. 
były już 3 statki wielkości od 10.000 do 
14.999 brt oraz 4 statki wielkości 15.000 
brt i więcej. 

Przeciętna wielkość statku nieznacz- 
nie się zmniejszyła 699,5 ton (wobec 
701,9 ton); przeciętna wielkość parowca 
wynosiła 958,3, motorowca — 1.467,0 i 
żaglowca — 91,9 ton. 

Podział floty wg wieku wykazywał 
w 1936 r. 24,50/, statków w wieku poni- 
геј 10 lat (23,6), 33,5"/o w wieku od 10 
do 19 lat (34,3) oraz 42,0% w wieku 
ponad 20 lat (42,1'/»). Załoga floty wraz 
z oficerami wynosiła 22.217 osób, czyli 
o 46 osób więcej niż w 1935 r. Zużycie 
paliwa dla parowców wynosiło 1.263.516 
ton węgla, w tym 27,1% ze składów 
Szwecji, 72,9%% — z zagranicznych skła- 
dów oraz paliwa płynnego 40.248 ton, w 
tym 0,7°/0 ze składów w Szwecji. Moto- 
rowce żużyły ropy etc. około 281.399 t, 
w tym 39,8'/o z składów w Szwecji. Ża- 
glowce zmotoryzowane zużyły 18833 6 
ropy i nafty. W żegludze między Szwe- 
cją a portami zagranicznymi klarowanie 
statków na wejściu i wyjściu obejmo- 
wało ogółem 42,3 mil. net. tj. 10,8% 
więcej niż w r. poprzednim. Zwyżka ta 
stoi w związku z ogólnym polepszeniem 
się konjunktury. Udział floty szwedz- 
kiej w ogólnym ruchu statków w por- 
tach szwedzkich wynosił 42,8'/» wobec 
44,60/0 w 1935 r. i 49,60 w 1913 r. 
Zwiększył się natomiast w 1936 r. u- 
dział bandery norweskiej, finlandzkiej, 
niemieckiej i holenderskiej, a zmniejszył 
-— duńskiej i angielskiej. 

Ogólny tonaż statków szwedzkich od- 
wiedzających zagraniczne porty w 1936 
r. wynosił 66,2 mil. ton, z czego 67/0 
przypada na porty europejskie; stosunek 
ten w 1913 r. wynosił 91,7%. Natomiast 


w tymże czasie wzrósł udział portów a- 
merykańskich z 2,7%/0 w 1913 r. па 17,9% 
w 1936 r. Wartość ogólna floty handlo- 
wej wynosiła w 1936 r. 464,4 mil. Ког., 
czyli o 17,8 mil. kor. więcej niż w 1935 r. 
Wartość jednej tony brutto wynosiła — 
przeciętnie dla parowców — 238 kor, 
dla motorowców 410 kor., dla żaglow- 
ców zmotoryzowanych 211 kor. i dla 
żaglowców zwykłych — 86 kor. 
Zarobki floty handlowej z frachtów 
w 1936 r. zwiększyły się w porównaniu 
z rokiem poprzednim o 14,7 mil. kor. 
czyli o 5,3% i wynosiły 294,57 mil. kor., 
a z wynajmu statków „па czas“ — 16,26 
mil. kor. W zarobkach z frachtów 86,29/o 
przypada na żeglugę zagraniczną, z tego 
35,9%/0 przypada na żeglugę między 
Szwecją a Stanami Zjednoczonymi i 
Wielką Brytanią, zajmującymi pierwsze 
miejsce w żegludze zagranicznej szwedz- 
kiej floty handlowej. (GAM). 


SZWECJA ZAOPATRUJE SIĘ W PA- 
LIWO PŁYNNE 


W związku z wzrastającym popytem 
na paliwo płynne w Szwecji, kraju nie 
posiadającym źródeł naftowych lub po- 
kładów węgla, powstaje tam poważny 
problem dostatecznego zaopatrywania 
kraju w paliwo płynne. Niedawno był 
rozpatrywany projekt firmy O. Wallen- 
sius dotyczący budowy czterech statków 
cystern mających zapewnić (razem z o- 
becną flotą tankową, kt. posiada 172.800 
brt) dowóz potrzebnej ilości paliwa. 
Projekt ten jednak spotkał się z kryty- 
ką szczególnie z powodu jego założeń fi- 
nansowych, wymagających 90%» sub- 
wencji jak również wskutek nierozwią- 
zania problemu zaopatrywania kraju w 
paliwo płynne na wypadek wojny; jak 
wiadomo bowiem z doświadczenia ostat- 
niej wojny dostawa paliwa drogą mor- 
ską nie jest pewna. To też obecnie pow- 
stał w Szwecji inny projekt, mianowicie 
przedsiębiorstwo armatorskie „A. B. 
Nordstjernan“ proponuje założenie wiel- 
kiej rafinerii ropy naftowej w Nynaes- 
hamn, porcie na południe od Sztokhol- 
mu, kosztem 10 mil. kor. (w tym 6 mil. 


koron pożyczki państ.) oraz podobnej 
rafinerii na zachodnim wybrzeżu Szwe- 
cji. Zakłady w Nynaeshamn miały by 
przerabiać rocznie 300.000—400.000 ton 
ropy, wytwarzając między innymi 100 
tys. ton benzyny. 
STREFY WOLNOCŁOWE W POR- 
TACH FRANCJI 

Z ostatnio ogłoszonych przepisów 
prawnych o tworzeniu strefy wolnocło- 
wej w portach francuskich wynika, że 
może ona powstać w drodze dekretu 
Rady Państwa na prośbę Izby Handlo- 
wej lub Zarządu portu autonomicznego. 
Dekret ten określałby czynności, jakie 
będą dozwolone w strefach, ustalałby о- 
płaty, oraz drogą cesji przekazywałby 
strefę wolną albo Izbie albo portowi au- 
tonomicznemu, zobowiązując jednoczes- 
nie koncesjonariusza do eksploatacji 
strefy według ustalonych warunków. W 
strefach wolnocłowych, które by miały 
w ten sposób powstać w portach francu- 
skich, będą dozwolone następujące czyn- 
ności: Wszelkie operacje jak: sortowa- 
nia, mieszania, zestawiania, dzielenia, 
rozdrabniania, mielenia, proszkowania, 
suszenia oraz wszelkie inne, które usta- 
lą dekrety wydane na zasadzie przedło- 
żeń Ministerstwa Finansów w porozu- 
mieniu z Ministerstwami Handlu oraz 
Rolnictwa. Również dozwolone jest ma- 
nipulowanie tytoniem zagranicznym. 

Natomiast dla stref wolnocłowych 
zakazane są, prócz towarów niebezpiecz- 
nych i zagrażających zdrowiu, których 
przewóz uregulowany jest specjalnymi 
przepisami, 1) towary pochodzące z kra- 
jów dotkniętych zarazą, 2) produkty, tə- 
wary i środki żywnościowe, jak zboże w 
ziarnie, wyroby obce z fałszywym wska- 
zaniem pochodzenia, obce margaryny z 
domieszką środków barwiących, зрпу- 
tus obcego pochodzenia, obce wina w 
naczyniach ze znakami pochodzenia da- 
jącymi się usunąć; niektóre konserwy 
ryb, jarzyn, śliwki, orzechy, które nie 
odpowiadają przepisom prawnym, wy- 
roby obce nie noszące znaków pocho- 
dzenia wymaganego przez ustawę z 
20/IV. 1932, proch i środki wybuchowe. 


МОРЕХЕЈОМ - HANTKE 


ян 


ZJEDNOCZONE ZAKEADY GÓRNICZO-HUTNICZE | 
SPÓŁKA AKCYJNA 


ZARZĄD: 
WARSZAWA, ul. Srebrna 9 


DYREKCJA: 
SOSNOWIEC, Huta Milowice 


Huty: Milowice, Katarzyna i Staszic pod Sosnowcem, Н. Czesto- 


chowa, 
chownia st. Blachownia 


kop. Konopiska, 


pod Częstochową, huta Bla- 


Fabryki przetwórcze: Światowit st. Myszków i Warszawska Fabryka 


WYROBY HUTNICZE: 


Specjalność: Szyny dla kolejek polnych, materiał łącznikowy do 
budowy nawierzchni kolejowej, kolejki przenośne na sta- 
lowych podkładach, łopaty, rydle, młoty, siekiery, i t. p. 


wyroby kute, prasowane, blaszane, cynkowane, aluminiowe 
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KRONIKA PORTOWA 


Nie tylko sezon letni i $wieta pocia- 
gajac co rok do Gdyni niezliczoną ilość 
wycieczek spowodowały, iż ruch tury- 
styczny z całego kraju w m. ubiegłym 
był bardzo ożywiony, ale Gdynia dziś 
już ma swoją ustaloną opinię, poza tym, 
jako miasto zjazdów. Gościliśmy bo- 
wiem w okresie sprawozdawczym sze- 
reg poważnych zjazdów jak np. XXVI 
zjazd pełnomocników Zw. „Społem“ z 
udziałem 900 osób z całej Polski oraz 
przedstawicieli spółdzielczości szwedz- 
kiej, słowackiej, polskiej w Niemczech 
i obecnością v-ministra Rolnictwa i Re- 
form Rolnych min. Wierusz-Kowalskie- 
go. X-ty Zjazd Zw. Prawników i Eko- 
nomistów Kolejowych R. P., gdzie go- 
spodarzem był dyrektor Pomorskiego О- 
kręgu P. K. P. inż. Dobrzycki. Po dwu- 
dniowych obradach uczestnicy zwiedzili 
miasto, port i wybrzeże. 


Polska YMCA odbyła swoje doroczne 
walne zebranie również w Gdyni, aby 
jednocześnie umożliwić uczestnikom zja- 
zdu zapoznanie się z osiągnięciami tu- 
tejszego oddziału w Szwajcarii Kaszub- 
skiej, gdzie nad jeziorem Ostrzyckim 
powstał piękny obóz dla młodzieży. 

Odwiedzili też Gdynię i oglądali port 
uczestnicy Międzynarodowej Kolejowej 
Konferencji Taryfowej, która odbyła 
się w Warszawie. W skład tej wycieczki 
wchodzili przedst.: Francji, Belgii, Nie- 
miec, Rumunii i Łotwy. Bawiła tu rów- 
nież naukowa wycieczka 120 studentów 
V kursu medycyny Uniwersytetu War- 
szawskiego, a z Gdańska wycieczka pra- 
cowników Rady Portu i Dróg Wodnych 
z rodzinami, która ze szczególnym zain- 
teresowaniem oglądała motorowiec „Ва- 
tory". Przejazdem z Kopenhagi do War- 
szawy delegacja duńska na konferencję 
handlową, zatrzymała się w Gdyni, gdzie 
w towarzystwie dyrektora Urzędu Mor- 
skiego inż. St. Łęgowskiego i konsula 
duńskiego дуг. L. Byczkowskiego zwie- 
dziła port. 18 bm. przybył delegat nor- 
weskich władz morskich inż. Johan M. 
Scheen z Trondheim, celem przeprowa- 
dzenia badań nad zapiaszczeniem portów 
bałtyckich. Uczony norweski zwiedził w 
towarzystwie przedstawiciela Urzędu 
port gdyński i port we Władysławowie, 
a po kilkudniowym pobycie w Gdyni u- 
dał się w dalszą podróż do portów bał- 
tyckich. 

Młody nasz port, ze względu na swój 
rozwój, wzbudza duże zainteresowanie 
zagranicą, nic też dziwnego, że ostatnio 
edwiedzają go dziennikarze, publicyści 
i uczeni z dalekich krajów. Tak np. por- 
tugalski dziennikarz red. „Avoz* Pedro 


Porł w nocy 


Correia Marques, zwiedził port i urzą- 
dzenia, udając się przez Gdańsk w dal- 
szą podróż po Polsce, Z odwiedzin pra- 
sy należy wymienić 2-ch dziennikarzy 


estońskich: red. „Uus Eesti“ Ewald 
Tammbaan i red. „Paevaleht* Peeter 
Krusten z Tallinna, którzy zwiedzili 


port i miasto i udali się motorowcem 
„Batory“ do Tallinna. 

20. VI. przyjechali do Gdyni bawiący 
obecnie w Polsce dyrektor Sekcji Eko- 
nomicznej Ligi Narodów dr. Piotr Stop- 
pani wraz z członkiem tejże Sekcji dr 
M. Baumont w towarzystwie radcy Mi- 
nisterstwa Spraw Zagranicznych p. Zbi- 
gniewa Jakubskiego. 

Goście złożyli wizytę w Urzędzie Mor- 
skim, gdzie wysłuchali referatów na te- 
mat zagadnień gospodarczo-portowych 
dyrektora Urzędu inż. St. Łęgowskiego 
oraz przedstawiciela Izby Przem.-Handl. 
p. Godlewskiego. Następnie zwiedzili 
port i jego urządzenia oraz Obóz Emi- 
gracyjny — po czym odjechali z powro- 
tem do Warszawy. 

Pp. Stoppani i Baumont bawią w Pol- 
sce z inicjatywy Sekretarza Generalne- 
go Ligi Narodów celem zapoznania się 
z polskimi problemami demograficzny- 
mi i emigracyjnymi na tle ogólnych sto- 
sunków gospodarczych w Polsce. 


GDYNIA NAWIĄZUJE KONTAKTY 
GOSPODARCZE Z KŁAJPEDĄ 


Po unormowaniu stosunków polsko- 
litewskich gdyńskie sfery gospodarcze 
coraz więcej interesują się ewentualny- 


Powszechny Bank Związkowy w Polsce S. A. 


Telefony 28.90, 28-91, 10.79 


Oddział w Gdyni 


Adres telegr.: „BANKDION” 


ZAŁATWIA wszelkie tranzakcje wchodzące w zakres bankowości, a w szcze” 
gólności dotyczące eksportu i wywozu towarów drogą morską 


mi możliwościami rozwoju stosunków 
handlowych pomiędzy obu krajami. O- 
statnio powrócił z Kowna i Kłajpedy 
dyrektor gdyńskiej firmy transportowej 
„Вапдега“, który nawiązał kontakty z 
tamtejszymi sferami gospodarczymi, 
gdzie został bardzo życzliwie przyjęty. 
Wspomniana firma gdyńska nosi się z 
zamiarem utworzenia oddziału w Kłaj- 
pedzie, który zająłby się specjalnie spla- 
wem drzewa. Projektowano poza tym 
jest uruchomienie własnego traktatu. 
Również bawili w Kłajpedzie przedsta- 
wiciele gdyńskich sfer portowych w o- 
sobach prezesa komisji morskiej Izby 
Przemysłowo-Handlowej J.Rummla, dy 
rektora firmy „,Bergtrans* Svendsena 
oraz dyrektora Zw. Interesentów Portu 
Kasprowicza, kt. udając się na bałtycką 
i międzynarodową konferencję w Sztok- 
holmie, podczas postoju statku „„Marien.. 
holm“ złożyli wizytę dyrektorowi portu 
kłajpedzkiego Slizysowi, kapitanowi 
portu Daugirdasowi oraz prezesowi tam- 
tejszej Izby Przem.-Handl. Scharfferto- 
wi. 


Z REJESTRU MARYNARKI HAN- 
DLOWEJ 


W nr. 128 „Monitora Polskiego“ z dn. 
7 czerwca ukazało się ogłoszenie Sądu 
Grodzkiego w Gdyni o wpisaniu do re- 
jestru statków handlowych morskich 
motorowca jednośrubowego „Rozewie“, 
o miedzynarodowym sygnale poznaw- 
czym „ЗОВГ“, 

W tym samym numerze „Monitora“ 
znajduje się ogłoszenie Sądu Grodzkie- 
go w Gdyni o wpisaniu do rejestru stat- 
ków handlowych morskich motorowca 
jednośrubowego „Oksywie“, o między- 
narodowym sygnale poznawczym 
„ЗОВК“. 


Sad Grodzki, јако Sad Morski, dal 
ostatnio równiez do ogloszenia w ,Moni- 
torze Polskim* o wpisaniu do rejestru 


Zegluga 


KOMUNIKACJA OKRETOWA Z POR- 
TAMI DALEKIEGO WSCHODU 


W polaczeniach okretowych miedzy 
Gdynią i portami Dalekiego Wschodu 
nastąpiła ważna dla eksporterów pol- 
skich zmiana w kierunku usprawnienia 
tej komunikacji. Mianowicie „Far East 
Line* począwszy od maja br. zwiększy- 
ła ilość odjazdów z Gdyni w ten sposób, 
że statki tej linii odchodzić będą bezpo- 
średnio do portów Straits Settlements, 
Chin i Japonii w odstępach 2-tygodnio- 
wych. Ładunki przyjmowane są do na- 
stępujących portów: Port Said, Port 5и- 
dan, Penang, Port Swettenham, Singa- 
pore, Hongkong, Shanghai, Taku Bar 
(Tientsin), Dairen, Moji, Kobe, Osaka, 
Yokohama. Zwiększenie częstotliwości 
odjazdów z Gdyni na Daleki Wschód u- 
łatwi niewątpliwie eksporterom polskim 
dostawy towarów na te rynki. 


* 
Ы * 


Polska Agencja Morska otrzymala 
przedstawicielstwo linii kolejowej „Bal- 
timore and Oho Railroad“ obejmującej 
swoją siecią najważniejsze miasta Ame- 
ryki Północnej, jak Bufallo, Chicago, 
Filadelphia, Baltimore i inne. 


NOWE POLSKIE TOWARZYSTWO 
ARMATORSKIE 


Do rejestru handlowego w Warsza- 
wie została zapisana nowa spółka z o- 
graniczoną odpowiedzialnością pod fir- 
mą: „Towarzystwo Żeglugi Morskiej 
Henryk Komarnicki i Spółka, Sp. z о. 
o.“ z kapitałem 12.000 zł. Zarząd wy- 
mienionej spółki armatorskiej stanowią 
Henryk Komarnicki i Alfred Frydman. 


PRZEWOZY NA POLSKICH 
LINIACH OKR. 


Przewozy na statkach linii regular- 
nych „Żeglugi Polskiej" w m. maju br. 
wyniosły ogółem 33.978 ton, przy 46 po- 
dróżach, w tym w eksporcie przewiezio- 
no 18.870 tom, w imporcie 14.104 ton — 
tranzyt — 284 ton i obrót między porta- 
mi obcymi — 720 ton. Polsko-Brytyj- 


КЕШЕЛЕ мд 


Spółka Eksploatacji Elewatorów Zbożowych w Polsce 
Spółka z ogr. odp. 
GDYNIA-PORT, NABRZEŻE INDYJSKIE 
Adres telegr. Elewator Gdynia — Skrytka Pocztowa nr. 164 


Telefony: 25-70 i 35-70 — 


a i drobnicowe przeładunki zboża i innych produktów rolnych luzem 1 w workach. 
SR wolnocelnyrs Załatwianie formalności celnych — ELEWATOR ZBOŻOWY najnow- 
2 szej konstrukeji о pojemno$ci 10.000 ton 


Spótka Eksploatacji Elewatorów Zbozowych w Polsce 
Spólka z ogr. odp. 


GDYNIA-PORT, NABRZEZE INDYJSKIE 
Adresse ELEWATOR GDYNIA — Post Box No. 164 


T ег of grain roducts in bulk and in bags of any quantity.— Free 
Turnover of grain and other farm p Granary of the newest type capacity 10.000 tons 


MEME ]l a =FG<<K——, 


Telephone: 25-70, 35-70 —  Telgr. 


port Warehouse — — — — Clearance 


statków handlowych morskich bunk- 
rowców „Polmin I“ i „Polskarob* — 
„Robur УП“. 


skie T-wo Okrętowe* w m. maju prze- 
wiozło na liniach regularnych 9,194 ton, 
w tym 42 konie do Anglii. Pasażerów 
w m. maju na statkach ,,Polbrytu' prze- 
wieziono 617 osób. 

Przewozy na statkach trampowych 
Polsko-Brytyjskiego Tow. Okrętowego 
wyniosły w m. ub. ogółem 39.534.3 ton, 
w tym wywieziono z Polski: 


węgla 15.940 t 
żelaza 2.946.3 t 
biel cynkowa 15 t 
przędza wełniana 1,3 t 

razem 18.902.6 t 


w przywozie do Polski: 


ruda 13.980 t 
tomasyna 2.847 t 
cytryny 501,5 t 
korek 196.6 t 
żywica 212.3 t 
trawa morska 138.8 t 
wełna 105.4 t 
sardynki вт 
razem 17.987.7 t 
Przewóz miedzy portami obcymi: 
wegiel 2.644 t 
„Polskarob* — Polsko - Skandynaw- 


skie T-wo Transportowe 8. A.: w m. ub. 
przewiozło na swych statkach przez 
Gdynię — 33.388 t, między portami ob- 
cymi 8.568.5 ton. Razem — 41.956.5 ton. 
Wywieziono do: Szwecji — 24.195.5 ton, 
Norwegii — 3.200 ton, Belgii 3.150 ton, 
Holandii — 5.488.5 ton, 
2.745 t, Danii 3.177 t. 


Francji — 


Bilanse polskich towarzystw okrętowych 


W tych dniach ogłoszone zostały bi- 
lanse polskich towarzystw okrętowych, 
które niżej podajemy: Gdynia—Aeme- 
тука L. 2. 5. A: 


GDYNIA—AMERYKA L. 2. S. A. 


Wartošé aktywów i разумом zbilan- 
sowano globalna suma 140.210.466,06 zi. 
Rachunek zysków i strat zamknieto su- 
ma 32.075.833,32 zł. Majątek stały Spół- 
ki wnosi 52.287.435,14 zł, w tym wartośc 
statków ponad 41 mil. zł, zaś wartość 
statków będących w budowie ponad 10 
mil. zł. Kapitał zakładowy Spółki wyno- 
si 9.000.000 zł, kapitał amortyzacyjny, 
po dopisaniu w roku sprawozdawczym 
sumy 1.779.837,35 zł wynosi 4.455.826,02, 
Koszty eksploatacyjne w roku operacyj- 
nym wyniosły 26.827.284,50 zł, wpływ z 
przewozu pasażerów i towarów ponad 
31 mil. zł. 

Zwyczajne walne zgromadzenie ak- 
cjonariuszów Spółki postanowiło wyka- 
zaną w bilansie na r. 1937 stratę w kwo- 
cie 39.734,09 zł przenieść na rok na- 
stępny. 
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POLSKO-BRYT. TOW. OKR. S. A. 


W dniu 30 maja 1938 r. odbyło się 
w Warszawie Walne Zgromadzenie Ak- 


cjonariuszów Polsko-Brytyjskiego To- 
warzystwa Okrętowego S. A. w Gdyni. 
Waine Zgromadzenie akcjonariuszy za- 
twierdziło bilans Tow. za rok 1937. 


W aktywach — 1) Majątek stały zł 
8.601.697,29, 2) majątek płynny zł 
7.836.471,83, razem 16.438.169,12 zł. 

W Pasywach — 1) 11.942.714,95 zł, 
2) Kapitał amortyzacyjny zł 2.745.041,62, 
3) zobowiązania zł 1.650.769,14, fundu- 
sze i zobowiązania specjalne zł 90.643,41, 
razem zł 16.438.169,12. 


Walne Zgromadzenie dokonało wy- 
boru Rady Nadzorczej w nast. składzie: 

Prezes Kazimierz Stamirowski, w!- 
ceprezes Hubert Stanley Holden, oraz 
członkowie: dyr. Robert Ceceniowski, 
dyr. Lancelot Manby Hetcalfe Ives, dyr. 
Stanisław Nowak, nacz. mgr Tadeusz 
Ocioszyński, dyr. mgr Marian Węgrzy- 
nowski, dyr. Marian Turski. 


WALNE ZGROMADZENIE S. A. „ŻE- 
GLUGA POLSKA“ 


zatwierdziło bilans Towarzystwa za rok 
1937. W aktywach — 1) majątek stały 
zł 17.315.976, —, 2) majątek płynny zł 
4.786.830,16, razem zł 22.102.806,16; w 
pasywach — 1) kapitały własne złotych 
10.804.583,35, 2) kapitał amortyzacyjny 
71 4.152.662,20, 3) zobowiązania zł — 
1.847.661,49, 4) fundusze i zobowiązania 
specjalne zł 4.031.377,35, 5) sumy prze- 
chodnie zt 146.521,77, razem 22.102,806,16 
zlotych. 


Walne Zgromadzenie dokonalo wy- 
boru Rady Nadzorczej w składzie: 


Prezes Wincenty Łącki, wiceprezes 
mgr Marian Węgrzynowski, dr Zdzis- 
ław Borowicz, Robert Ceceniowski, Teo- 
dor Dembiński, inż. dr Stefan Kauf- 
man, mgr Tadeusz Ocioszyński, Jerzy 
Tomorowicz. 
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Szereg statków floty S. А. Zegluga Polska oraz Polsko-Brytyjskiego Towarzystwa Okretowego S. А. w Gdyni, które posia- 
dają 20 jednostek towarowo-pasazerskich i towarowych o łącznej pojemności 32.371 BRT. Towarzystwa te utrzymują regu- 
larną komunikację okrętową z Gdyni/Gdańska do następujących portów: Antwerpia, Gandawa, Rotterdam, Hamburg, Tal- 
linn, Helsinki, Turku, Mantyluoto, Vaasa, Stockholm, Malmó, Góteborg, Liepaja, Kłajpeda, London, Hull, Le Havre, oraz 


do portów południowego 


i północnego Lewantu. 


Powyższy fotomontaż przedstawia następujące statki „Żeglugi Polskiej“ oraz Polsko-Brytyjskiego Towarzystwa Okrętowego. 
ms. „Oksywie“, holownik „Ursus“, ss. „Puck“, ss. „Poznań“, ss. „Lwów“. 


KLAROWANIE STATKÓW W GDYNI 
W MAJU BR. 


W maju br. gdyńskie firmy zajmuja- 
ce się czynnościami maklerskimi doko- 
nały odprawy 509 statków o ogólnym 
tonażu 488.791 NRT. Na poszczególne 
firmy przypadło: 


statków INSECTS 
Polskarob 95 129.932 
P. A. M. 68 68.220 
Bergtrans 76 58.779 
Morski Eksport Węgla 37 28.612 
American Scantic Line 9 28.612 
M.A.F.G. Reinhold 40 26.898 
Rothert i Kiłaczycki 37 25.831 
G. A. L. 3 20.477 
Polbryt 19 14.997 
Zegluga Polska 24 13.193 
United Balt. Corp. 4 12.056 
Behnke i Sieg 24 11.717 
Ocean. Ag. Okr. 4 9.631 
Rummel i Burton 30 8.931 
Aug. Wolf i Ska 13 4.841 
Pantarei 4 4.625 
Umip 3 4.230 
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Paged 5 3.907 
Prove 14 3415 
509 488.791 


DALSZE POLACZENIA REGULAR- 
NE POD POLSKA BANDERA 


„żegluga Polska“ obok linii lewan- 
tyńskiej obsługuje głównie linie regu- 
larne z Gdyni i Gdańska do wszystkich 
państw nad Bałtykiem oraz do portów 
zachodnio - europejskich, Hamburga, 
Rotterdamu i Antwerpii. Dotychczas 
było 8 takich linii, które łączyły bezpo- 


ВЕНМКЕ & SIEG Spólka z ogr. odp. 


MAKLERZY OKRĘTOWI 


GDYNIA/GDANSK 
AGENCI: 


Rederi A/G „Едоп“, Limhamn. 
Gdynia-Kłajpeda-Riga-Reval-Helsingfors 
Gdynia-Malmó-Helsinghborg- Goeteborg. 
Sartori & Berger, Hamburg. 
Gdynia - Hamburg X vice versa. 


Przeładunki do wszystkich portów świata. 


średnio nasze porty z 20 portami basenu 
bałtyckiego i Morza Półn., nie licząc 
mniejszych portów, do których zawija- 
ły nasze statki warunkowo, w miarę 
zgłoszeń dostatecznych ładunków, 
Ostatnio, w związku z oddaniem da 
użytku nowych motorowców „Oksywie* 
і „Rozewie“, z których pierwszy obsłu- 
guje linię do Hamburga, powstała moż- 
liwość rozszerzenia tej linii. Mianowicie 
statek „Oksywie* ma zawijać również 
do Gandawy. Będzie to zatem 21 port 
europejski, obsługiwany regularnie przez 
polską banderę. Port ten będzie obsłu- 
giwany w odstępach 17-dniowych. 


G. Heyn & Sons, Belfast. 

Gdynia- Danzig- Dublin- Belfast and vice 
Hamburg-Amerika Linie, Hamburg, 
Deutsche Levante Linien, Hamburg. 
Deutsche Afrika Linien, Hamburg. 


YACHTING 
"Tegoroczny sezon yachtowy rozpoczę- 


ty został w pierwszej połowie bieżącego 


miesiąca wyjazdami yachtów polskich 
do portów bałtyckich, i przybyciem pod 
duńską banderą yachtu „Korsar“, który 
zapoczątkował wizyty żeglarzy zagra- 
nicznych. 

Jedną z najciekawszych wizyt, złożo- 
nych przez naszych żeglarzy była pierw- 
wsza, od wielu lat, wizyta 2-ch уасћ- 
tów polskich z Gdańska w Kłajpedzie. 
Członkowie wyprawy byli podejmowani 
przez Yachtklub litewski, kt. zaprosili li- 
tewskich zeglarzy do odwiedzenia Gdy- 
ni. 

Yacht Akademickiego Zwiazku Mor- 
skiego we Lwowie „Krzysztof Arciszew- 
ski* wyruszył 18 bm. w 1 rejs, mając na 
pokładzie 7 studentów ze Lwowa i 1 stu- 
denta z Politechniki gdańskiej. Trasa 
tego rejsu prowadzi przez porty niemie- 
ckie, holenderskie, norweskie i duńskie 
do Szkocji. Z portu Kristjansand „Krzy- 
sztof Arciszewski* weźmie udział w or- 
ganizowanych przez królewski yacht- 
klub angielski wielkich regatach na 
przestrzeni około 280 mil. 

Szkuner harcerski „Zawisza Czar- 
пу“ również wyruszył ostatnio w drugą 
tego roku podróż, udając się do Kopen- 
hagi. W tegorocznych podróżach „Zawi- 
szy Czarnego“ bierze udział młodzież 
szkolna, zrzeszona w L. M. i K., która 
zarezerwowała na statku harcerskim 
kilkanaście miejsc, w każdej podróży, 
dla młodzieży szkolnej. 


PODRÓŻ ,DARU POMORZA" 

10 bm. wyszedł z Gdyni do Sztokhol- 
mu statek szkolny „Паг Pomorza* pod 
dowództwem kpt. Kowalskiego. Statek 
udał się ma zjazd północno-europejskie- 
go związku statków szkolnych marynar- 
ki handlowej, zorganizowany i inicjaty- 
wy szwedzkich kół żeglugowych z oka- 
zji 80-tej rocznicy urodzin króla Szwe- 
cji Gustawa 5-go. 

Na ,Darze Pomorza“, oprócz zalogi 
uczniów kursu wstepnego i pierwszego 
oraz kursu jungów udali sie równiez do 
Szwecji dyrektor departamentu mor- 
skiego Ministerstwa Przemystu i Han- 
dlu L. Mozdzeñski, radca Stanistaw Ge- 
bethner, oraz dyrektor Państwowej 
Szkoły Morskiej kpt. Stanisław Kosko. 
Podróż „Daru Pomorza“ trwała ok. 2-ch 
tygodni i w tych dniach statek powrócił 
do Gdyni. 

W związku z ustąpieniem dotychcza- 
sowego kapitana „Daru Pomorza“ kpt. 
Maciejewicza, który prowadził statek od 
chwili zakupu i wychował 13 roczników 
Państw. Szkoły Morskiej a obecnie ob- 
jął kierownictwo wydziału specjalnego 
wyszkolenia przy Państw. Szkole Мог- 
skiej, minister Przemysłu i Handlu Ro- 
man nadesłał list, w którym oceniając 
dotychczasową wzorową i chlubną stuz- 
be kpt. Maciejewicza wyraził mu spec- 
jalne podziekowanie i życzył dalszych 
najlepszych wyników w pracy na no- 
wym posterunku. 


Traktor elektryczny 


Uruchomienie traktorów elektrycz- 
nych w porcie. 2 dniem 1. VI. w porcie 
gdyńskim uruchomione zostały przez U- 
rząd Morski 2 traktory elektryczne do 
przetaczania wagonów kolejowych. 
Traktory te używane być mogą zasadni- 
czo na tych nabrzeżach, które są wybru- 
kowane. Praca traktorów przyczyni się 
niewątpliwie do usprawnienia przeła- 
dunków zwłaszcza na nabrzeżu Polskim, 
gdzie przeładowywane są duże ilości be- 
konów, jaj i innych towarów drobnico- 
wych, które nadchodzą w przesyłkach 
wagonowych. Po zbadaniu wyników pra- 
cy traktorów elektrycznych Urząd Mor- 
ski zamierza z czasem powiększyć ich 
ilość. 


NASTĘPUJĄCE INWESTYCJE PORTU 
GDYŃSKIEGO ZA M. KWIECIEŃ BR. 


wykonane zostały: 


Roboty drogowe: Na ulicy mola Połu- 
dniowego ułożono bruku z kostki grani- 
towej 1400 m? bruku z kostki granitowej 
przy dojeździe do magazynu Nr. 9 w 
Wolnej Strefie. 

Wodociągi i kanalizacja: Przy nabrze- 
żu Oksywskim ułożono 92 m bież. wodo- 
ciągu i ustawiono studnię czerpalną. 
Przy ul. Węglowej wykonano przełącze- 
nie instalacji wodociągowej do nowega 
domu dla kranistów. 

Roboty naziemne: Przy budowie ma- 
gazynu Nr. 9 w Strefie Wolnocłowej u- 
kończono wszystkie roboty oraz montaż 
wind. Przy budowie magazynu Nr. 10 
na nabrzeżu Rumuńskim ułożono pod- 
łogi w drugiej i trzeciej sekcji, oraz wy- 
konano montaż konstrukcji żelaznej pię- 
tra, osadzenie okien i bram żelaznych. 
Przy budowie domu dla pracowników 
Urzędu Morskiego na ul. G. Chrzanow- 
skiego wykonywano roboty tynkarskie, 
układanie ślepych podłóg i izolację cie- 
plną stropów. Przy budowie domu dla 
kranistów na ul. Węglowej wykonywa- 
no tynki zewnętrzne. 


Przy budowie poczekalni dla robotni- 
ków i stacji transformatorowej na ul. 
Rumuńskiej wykonano fundamenty oraz 
częściowo ściany parteru. Przy budowie 
magazynu i biur firmy „Bananas* przy 
ul. Polskiej wykonano ścianki działo- 
we części tynków oraz roboty lastrico. 
Przy budowie warsztatów i biur Mor- 
skiego Instytutu Rybackiego na ul. Wa- 
szyngtona wykonywano tynki zewnętrz- 
ne. Przy budowie magazynu firmy 
„Bloomfields“ na nabrzeżu Angielskim 
wykcnano rampy, roboty tynkarskie w 
części biurowej oraz stolarkę. Przy bu- 
dowie domu biurowego firmy „B. Szczu- 
ка“ na ul. św. Piotra wykonywano 'ro- 
boty tynkarskie i wodociągowo-kanali- 
zacyjne. Przy budowie Domu Żeglarza 
na molo Południowym ukończono beto- 
nowanie stopek i ław oraz ustawiono 
szalowanie konstrukcji żelbetowej dla 
pływalni. 

W okresie pierwszych trzech tygodni 
robót przygotowawczych przy budowie 
Kanału Przemysłowego wykonane 20- 
stały następujące prace: 


Wykopano rowy odwadniające dla o- 
suszenia terenu, przeprowadzono roboty 
czerpalne dla dogodnego podjazdu ba- 
rek, zbudowano specjalny pomost na 
rzeczce Chylonce, służący do przejazdu 
wagoników z torfami oraz wybudowano 
długi pomost przeładunkowy w kanale 
portowym. 

Obecnie rozpoczęła się intensywna 
zwózka torfu z trasy kanału do barek, 
które go następnie wywożą do zatoki. 
Po wywiezieniu warstwy torfu rozpocz- 
nie się wykonywanie nasypów pod pro- 
jektowane drogi. Jednocześnie przystą- 
piono już do bicia pali pod budowę pro- 
wizorycznego mostu drewnianego na 
rzeczce Chylonce, przez który odbywać 
się będzie komunikacja kołowa po przer- 
waniu obecnej drogi Okrężnej. 

Przy robotach powyższych zatrudnio- 
nych jest obecnie ponad 300 ludzi. 
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Nowe przedsiębiorstwo w porcie: 
W Chłodni Portowej przy nabrzeżu Pol- 
skim w nowodobudowanej części uru- 
chomione zostało nowe przedsiębiorstwo 
do przeróbki i zamrażania jaj. Przedsię- 
biorstwo to utworzone zostało przez 3 
firmy zajmujące się eksportem jaj, a 
mianowicie: A, Büschel S. A., U. Mans- 
berg oraz Kooperatywa Centrosojuz. 

Produkcja tego przedsiębiorstwa pole- 
ga na utworzeniu płynu z zawartości 
jaj, przepuszczenie przez specjalne in- 
stalacje a następnie pakowanego w od- 
powiednio standaryzowane blaszanki. W 
ten sposób opakowany produkt podda- 
wany jest w Chłodni Portowej procesowi 
zamrażania w bardzo niskiej temperatu- 
rze. Po zamrożeniu towar ten ekspor- 
towany jest zagranicę głównie do An- 
glii. 

Pierwszy transport przerobionych i 
zamrozonych jaj w ilo$ci 10.000 kg wy- 
мапу zostat juz do Londynu. 

Przedsiębiorstwo powyższe zatrudnia 
obecnie przy swej produkcji przeszło 100 
ludzi. 

Zasobnik od ważenia i przeładunku 
rudy. W nr. 132 „Monitora Polskiego“ z 
dn. 11 bm. ukazało się ogłoszenie Mini- 
sterstwa Przemysłu i Handlu dotyczące 
przetargu na dostawę zasobnika do wa- 
żenia i przeładunku rudy. Zasobnik ma 
być dostarczony dla portu gdyńskiego. 

Oferty zainteresowane firmy składać 
mogą w Min. Przem. i Handlu do dnia 
1 sierpnia br. 


PIERWSZE PLENARNE POSIEDZENIE 
IZBY PRZEM.-HANDL. W GDYNI 
PO PRZYŁĄCZENIU NOWYCH PO- 
WIATÓW 

W obecności wojewody pomorskiego 
min. Raczkiewicza, komisarza rządu 
mgr. Sokoła, dyrektora Urzędu Morskie- 
go Legowskiego, prezesa Rady Intere- 
santów Portu inż. Korzona, prezesa Zw. 
Armatorów dyr. Rummla, oraz delega- 
tów nowowłączonych do wojew. po- 
morskiego powiatów, otwarto 10-te zwy- 
czajne plenarne zebranie Izby Przemy- 
słowo-Handlowej w Gdyni. 


Prezes [zby Stanisław Тог w przemó- 
wieniu swym wskazał na fakt utworze- 
nia Wielkiego Pomorza i wyraził nadzie- 
ję, że doprowadzi to również do konso- 
lidacji gospodarczego organizmu Pomo- 
rza. 

Następnie wysłuchano sprawozdania o 
działalności Izby oraz referatów o zada- 
niach Izby wobec przyłączenia nowych 
powiatów. Poza tym prezes Izby Tor 
mówił o rozbudowie Izby i o utworze- 
niu referatów polityki przemysłowej i 
handlowej. Wiceprezes Smoleń stwier- 
dził, że województwo pomorskie po przy 
łączeniu ośmiu powiatów powiększyło 
swój obszar o 25 procent. 

Wojewoda Pomorski minister Racz- 
kiewicz, który zabrał głos, jako gospo- 
darz rozszerzonego województwa, nawią- 
zując do poprzednich przemówień, pod- 
kreślił konieczność pełnej aktywizacji 
życia gospodarczego Pomorza w ramach 
ogólnej polityki państwa. Pragnąłbym — 
zaznaczył minister — aby ten program 
gospodarczy był realny i łączył się or- 
ganicznie z ogólnym programem gospo- 
darczym. Izba musi stworzyć komórkę, 
która ustali odpowiednie postulaty, a 
równocześnie pomyśli o zaspokojeniu 
braku sił wykwalifikowanych, tak silnie 
odczuwanym w przemyśle i handlu. 


WZROST WYWOZU DRZEWA POL- 
SKIEGO PRZEZ GDYNIĘ 

W ciągu pierwszych miesięcy roku 
bież. wywóz drzewa polskiego przez 
Gdynię w porównaniu z analogicznym 
okresem r. ub. wzrósł trzykrotnie. Ró- 
wnocześnie daje się zauważyć silny spa- 
dek wywozu tego artykułu przez Gdańsk. 
W pierwszych 4-ch miesiącach rb. wy- 
eksportowano przez port gdyński około 
206,5 tys. m* drzewa wszelkich sorty- 
mentów, podczas gdy w tym samym о- 
kresie r. ub. tylko 67 tys. газ. Równo- 
cześnie ze wzrostem ładunków tego su- 
rowca dało się zauważyć zróżniczkowa- 
nie sortymentów drzewa, a w szczegól- 
ności wywozu kopalniaków i papierów- 
ki. Z wywiezionych przez Gdynię 260,5 
tys. m? drzewa przypada na tarcicę igla- 
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Akcesoria dla kolejek wąskotorowych. 
„Szwedki“. 
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Tv MURCTONSRCH ODLEWNI STALL ZAKŁADÓW MECHANICZNYCH 


„BRACIA BAUERERT ze 
SPÓŁKA AKCYJNA 
MIJACZÓW, poczła i st kol. MYSZKÓW 
Adres telegraficzny: 
Myszków Tel 6 
BIURO WARSZAWSKIE Mazowiecka 16 — Telefon 688-42 


Wykonywa: 


ODLEWY STALOWE SUROWE I OBROBIONE 


dla wszystkich celów od 1 до 10.000 kg w jednej szłuce 
specjalnie na potrzeby kolejnictwa i wojskowości. 
Drezyny wahadłowe i korbowe oraz t zw. 
Wózki robocze wszelkich typów. Rozjazdy, krzyżownice, zwrotnice. ma- 
szynki do gięcia, cięcia i podnoszenia szyn. 
Wszelkie remonty walcy drogowych mechanicznych i konnych Prasy hydrauliczne, 
trawersy frykcyjne i mechaniczne oraz części tychże jak: cylindry, stoły, trawersy, 
matryce, patryce, ściski, plyty ogrzewalne z wierconemi kanałami it p. 


Kowadła wszelkich typów z przyspawaną bitnią ze specjalnej stali 


Bauerertz 


Koła zębate heblowane | frezowane. 


е. Nd 
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sta 76 tys. m?, па tarcicę twardą 2 tys. 
газ, па kopalniaki 67 tys. газ, na papie- 
rówke 69 tys. газ, komplety skrzynkowe 
2,4 tys. m? i na dykty 150 m’. W ten 
sposób w ciągu 4-ch miesięcy roku bież. 
opuściło port gdyński 85 statków nała- 
dowanych drzewem, kierując sie głów- 
nie do portów Argentyny, Holandii, An- 
glii, Indii Holenderskich itd. Należy za- 
znaczyć, że w tym samym okresie roku 
ub. opuściło port gdyński z ładunkiem 
drzewa zaledwie 33 statki, kierując się 
głównie do Anglii i do portów Ameryki 
Południowej. 


PODKŁADY POLSKIE DLA KOLEI 
ANGIELSKICH 

W Gdańsku bawił w ub. miesiącu dy- 
rektor jednej z największych firm sli- 
prowych w Anglii. Przyjazd jego zwią- 
zany był z dużym zapotrzebowaniem ko- 
lei angielskich na podkłady, kt. przystę- 
pują w roku przyszłym do odnowienia 
torów oraz do budowy nowych linii. Po- 
nadto kolejnictwo angielskie zamierza 
uzupełnić i powiększyć zapasy podkła- 
dów na wypadek nieprzewidzianych za- 
kłóceń i możliwości odcięcia dowozu, te- 
go niezbędnego, dla bezpieczeństwa ru- 
chu na kolejach, sortymentu drzewnego. 

W czasie swego pobytu w Gdańsku, 
przedstawiciel firmy Christies Wharf 
Limited zakontraktował wszystkie nie- 
mal zapasy sliprów, które w danej chwi- 
li znajdowały się na rynku, płacąc zna- 
cznie wyższe ceny aniżeli początkowo 
zamierzał. Ponadto zostały przeprowa- 
dzone rozmowy wstępne w sprawie do- 
staw sliprów polskich w r. przyszłym. 

W związku z ożywioną akcją kolei 

angielskich i ich dostawców, sfery drze- 
wne przewidują dalszą poprawę cen sli- 
prów polskich, przy czym wskazują na 
fakt, że w roku przyszłym Z. S. R. R. 
wycofa się prawdopodobnie z dostaw 
podkładów na rynek angielski oraz na 
inne rynki europejskie. 


ZAINTERESOWANIE POLSK. POD- 
KŁADAMI ZE STRONY EGIPTU 
I GRECJI 


Polskie sfery drzewne otrzymują o- 
statnio szereg ofert na dostawy podkła- 
dów do Egiptu i Grecji. Kraje te przy- 
stępują bowiem do realizacji szeroko za- 
krojonych planów inwestycyjnych w za- 
kresie komunikacji kolejowej. Z podob- 
nymi zamiarami nosi się też Turcja, któ- 
ra jeszcze w tym roku wystąpi jako 
większy odbiorca podkładów polskich. 
Ponadto, od pewnego czasu toczą się 
rozmowy między kolejami rumuńskimi 
a polskimi firmami drzewnymi w spra- 
wie zakupu 600 tys. sztuk podkładów 
dębowych. 

Fachowcy drzewni utrzymują, że zna- 
czny popyt ze strony krajów Bliskiego 
Wschodu na podkłady produkcji pol- 
skiej przyczyni się do dalszego wzmoc- 
nienia koniunktury na ten sortyment, 
tym bardziej, że kraje zachodnio-euro- 
pejskie, jak Anglia, Niemcy i Holandia 
zamierzają w tym roku importować z 
Polski bardzo znaczne ilości podkładów. 


Zakład Gazowy w Gdyni Sp. z o. o. 


W roku 1929, w czasie intensywnej 
rozbudowy miasta i urządzeń portowych, 
aktualną stała się kwestia budowy ga- 
zowni w Gdyni. Ówczesny Zarząd Miej- 
ski pomijając oferty, złożone mu 
przez przedstawicieli kapitału zagrani- 
cznego w Polsce — zawarł umowę z 
firmą „Gazolina* S. А. we Lwowie na 
budowę i eksploatację gazowni w Gdyni. 
Na podstawie tej umowy „Gazolina* S. 
А. we Lwowie wybudowała gazownię 
najnowszego systemu dla produkcji dwu- 
gazu z węgla oraz zbiorniki i sieć gazo- 
ciągów ulicznych, jako też zajęła się 
zorganizowaniem sprzedaży gazu miesz- 
kańcom miasta dla celów opałowych i 
świetlnych. Umowa ta została zawarta 
na przeciąg lat czeterdziestu, po tym o- 
kresie, a więc w roku 1970, wybudowa- 
na przez firmę „Gazolina* S. А. gazo- 
wnia wraz z wszelkimi rurociągami i 
zbiornikami przejdzie na własność gmi- 
ny miasta Gdyni. — Do wykonania wa- 
runków umowy powołane zostało do ży- 
cia przedsiębiorstwo pod firm» Zakład 
Gazowy w Gdyni Sp. z o. o. Do chwili 
obecnej wysokość zainwestowanego w 
to przedsiębiorstwo kapitału wynosi 
zł 1.100.000, 


Pierwszym etapem działalności Za- 
kładu Gazowego było — jak wyżej 
wspomniano — wybudowanie gazowni, 
produkujące gaz z węgla kamiennego. 
Gazownia ta została zbudowana, przy 
zastosowaniu najnowszych zdobyczy 
techniki gazowniczej — w Chylonii, w 
odległości 6 km od centrum miasta Gdy- 
ni. Urządzenie gazowni składa się z 2-ch 
generatorów, 2-ch kompresorów, urzą- 
dzenia karburyzacyjnego, całego szere- 
gu urządzeń chłodzących, oczyszczają- 
cych i pomiarowych oraz zbiorników. 


Metoda produkcji polega na wytwa- 
rzaniu z węgla kamiennego t. zw. dwu- 
gazu przez całkowite jego zgazowywa- 
nie, przy czym dla powiększenia warto- 
ści kalorycznej dwugazu dodaje się ok. 
40/, cbjeto$ciowo butanu tak, że 1 m? ga- 
zu, oddanego do uzytku konsumenta po- 
siada wartošé opatowa okolo 4200 ka- 
lorii. 

Ponizsza tabela ilustruje produkcje 
gazu w latach 1932 do 1937: 


== 
р 


Np 


wyprodukowano 
rok gazu m? 
1932 50.445 
1933 154.357 
1934 162.226 
1935 256.848 
1936 400.660 
1937 515.000 


Równolegle z budową gazowni szły 
prace przy budowie sieci gazociągów u- 
licznych. Początkowo w obręb sieci włą- 
czone były dzielnice o tendencji najsil- 
niejszej rozbudowy, a więc w pierw- 
szym rzędzie śródmieście — ul. Święto- 
jańska, 10 Lutego, Starowiejska. Obec- 
nie sieć gazociągów została wydatnie 
rczszerzona i wcielone zostały w jej za- 
siąg dalsze dzielnice miasta, jak ul. No- 
wogrodzka, wzgórze Focha, Redłowo itd. 


Ogólna długość sieci gazociągów wy- 
nosi przeszło 25 km. 


Rurociągi tworzące sieć gazową, bu- 
dowane z rur gazowych i kotłowych o 
średnicy od 1!/⁄2 do 5“, ciągnionych bez 
szwu, spawanych acetylenem. Jest to naj.. 
nowszy system układania sieci, gwaran- 

tujący najwyższą możliwą szczelność, 


MIĘDZYNARODOWE TOWARZYSTWO - HANDLOWE 


"ЕМТЕНА" S.A. 


GDYNIA, ULICA 
TELEFONY: 


ŚW. PIOTRA Nr 5 


11-54, 13-85 21-48 37-11, 10-49, 13-86 


Eksport towarów rolnych 
Import towarów kolonialnych 
Żaopatrywanie statków 


Dostawy dla placówek dyplomatycznych 


gdyż unika się wszelkich połączeń skrę- 
canych lub kielichowo-mufowych. 


W ślad za rozbudową sieci rośnie też 
konsumcja gazu. 


Stały wzrost konsumcji gazu pow- 
staje z jednej strony przez rozszerzenie 
sieci gazociągów ulicznych i włączenie 
w jej zasiąg coraz to nowych partyj do- 
mów mieszkalnych, z drugiej zaś strony 
dzięki zaletom gazu jako najlepszej for- 
mie energii termicznej. W ślad za czym 
idzie możliwość użytkowania gazu w 
wielu gałęziach gospodarstw domowych 
i przemysłowych, tam, gdzie chodzi o 
uzyskanie w efekcie końcowym pewnej 
ilości ciepła, a więc w pierwszym rzę- 
dzie jako opał kuchen, piekarników i 
pieców kąpielowych, jako niezastąpione 
niczym paliwo w palnikach laborato- 
ryjnych oraz do napędu motorów gazo- 
wych. 


Przy rozpatrywaniu zagadnienia ga- 
zyfikacji ważną rzeczą jest ustalenie ko- 
sztów ruchu przy użyciu gazu. Istotnym 
jest tu ustalenie ilości użytecznych war- 
tości cieplnych praktycznie możliwych 
do uzyskania ze spalanego gazu. 


Ponieważ 1 m? gazu spalając się od- 
daje 4200 kal. więc racjonalne wyko- 
rzystanie tej ilości ciepła uwzględniając 
80 dzielności pozwala na zredukowa- 
nie do minimum kosztów opału, gdyż np. 
ugotowanie całodziennych posiłków dla 
5-osobowej rodziny kosztuje nie więcej 
jak 25—35 gr. Ten niski koszt opału 
gazowego, pomijając już inne zalety, jak 
wielka oszczędność czasu, czystość i hi- 
епа jest najbardziej przekonywują- 
cym, gdyż pozwala na zrealizowanie w 
życiu najważniejszego postulatu każde- 
go racjonalnego gospodarstwa  jakim 
jest oszczędność. 
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Z U.S А. do Leningradu załadowano olbrzymi hydroplan 


POCHLEBNA OPINIA O POLSKICH 
KUTRACH RYBACKICH 


W ub. miesiącu bawił w Gdyni inspek- 
tor duńskiej marynarki handlowej inż. 
H. Larsen, który zapoznał się na miejscu 
z pracą Stoczni Rybackiej. Zaproszenie 
inż. H. Larsena, autora urzędowych prze 
pisów dla budowy duńskich statków 
rybackich, jednego z większych autory- 
tetów europejskich w tej dziedzinie, spo- 
wodowane zostało chęcią Instytutu Ry- 
backiego w Gdyni zorientowania się, czy 
praca gdyńskiej Stoczni Rybackej, naj- 
młodszego polskego przemysłu, znajdu- 
je się na dobrej drodze. Inż. H. Larsen 
w towarzystwie kierownika Stoczni Ry- 
backiej inż. Ziabickiego zbadał statki 
rybackie podczas budowy, statki wy- 
kańczane craz dokonał próbnej jazdy 
na jednostkach produkcji polskiej. W 
rezultacie opinia inż. Larsena wypadła 
bardzo pochlebnie dla gdyńskiej Stoczni. 
Reasumując swoje bardzo szczegółowe 
sprawozdanie p. H. Larsen stwierdził, 
że kutry rybackie wykonane w Stoczni 
Rybackiej w Gdyni są bardzo solidnie 
budowane, z dobrych materiałów, dobrze 
wykończone i wyposażone oraz pod każ- 
dym względem mogą być uważane za 
pierwszorzędne. Powyższe orzeczenie 
eksperta zagranicznego uzupełnia już u- 
staloną, w trakcie dwuletniej pracy, o- 
pinię o kutrach rybackich budowanych 
w kraju. Obecnie w Stoczni Rybackiej 
znajduje się w budowie kolejna saria nr. 
38—48 kutrów rybackich, przy czym już 
od nr. 28 budowa kutrów pokrywa się 
w 99% z materiałów krajowych wraz z 
robocizną. 


SEKCJA MROŻONYCH JAJ 


Ostatnio w Chłodni Portowej w Gdy- 
ni zostało nowe przedsiębiorstwo pio- 
nierskie firm: A. Buschel S. A. Centro- 
sojuz Kop. z o. o. — U. i J. Mansberg 
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W razie pozyskania rynku angiel- 
Skiego dla tej dziedziny eksportu nowa 
placówka będzie miała szerokie pole 
pracy, dając zbyt hodowlom drobiu w 
Polsce, szczególnie na ziemiach wschod- 
nich. 

W zamrażalni pracuje już obecnie 
pod fachcwym kierownictwem ok. 150 
robotnic, a przy pełnym zatrudnieniu 
liczba ma ulec zwiększeniu. Przy roz- 
woju placówki może znaleźć jeszcze 
zatrudnienie kilkaset ludzi przy wyro- 
bie artykułów pomocniczych, co przy- 
służyłoby się chociaż w małym stopniu 
zmniejszeniu bezrobocia na terenie 
Gdyni. 


w  Chlodni i Składach  Portowych 
w Gdyni. 


Dotychczas jaja polskie w stanie 
świeżym, na rynku angielskim, miały 
chętnych nabywców, natomiast prze- 
mysłowcy rynek angielski jaja mrożone 
zakupywał na wschodzie. Wykorzystu- 
jąc trudności, powstałe obecnie na ryn- 
ku angielskim, w imporcie jaj mrożo- 
nych 3 firmy eksportowe jaj postano- 
wiły wprowadzić jaja polskie mrożone 
na ten rynek. W połowie czerwca wy- 
słano już próbną partię 80.000 kg. Kuter wykonany na słoczni rybackiej 


W tych dniach upłynęło 10 lat od powstania jednej z pierwszej placówki pionier- 

skiej żeglugi motorcwej Gdynia-porty, założonej przez p. Roberta Wilke, rozpo- 

czętej b. skromnie od jednego kutra i rozbudowanej do pokaźnej flotylli 6-u mo- 

torowców, kt. niezliczone wycieczki zapoznaje dokładnie z najnowocześniejszym 
portem nad Bałtykiem. 


Na zdjęciu przy przystani przedsiębiorstwa „R. Wilke“ — motorowce „Małgo- 
sia“, „Jaś“, „Gryf“, „Delfin“, „Rekin“, i „Baśka“ oraz załoga z kpt. R. Wilke. 
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BIURO SPRZEDAZY POLSKICH WALCOWNI RUR 


Spółka z ograniczoną odpowiedzialnoscia 


Lompy 14 WARSZAWA, Moniuszki 10 


545-25 We 1 6 10 N 214 - 60 
Adres telegr aficzny : DP O L R U к“ 


KATOWICE, ul. 
Telefony: 545 = 24 1 
Adres telegraficzny : „R AOL 18528 (O) 1888 


WYŁĄCZNA SPRZEDAŻ: 


RUR kutożelaznych 1 stalowych, bez szwu i spawanych: 


gazowych, wodociągowych, kielichowych, mufowych, 


kołnierzowych, kotłowych П De do 165 m m średnicy 
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stop aluminiowy odporny 
na wpływy atmosferyczne, 
łatwe szlifowanie, polero- 
wanie, lutowanie, spawa- 
nie, wysoka wytrzymałość 


ANTICORODAL 


NIECZERNIEJACY 
METAL SREBRZYSTY 


Tašmy, Druty, Prety, Profile, Rury 


Blachy, 


bloczki do odlewów w piasku i kokilach 
dla architektury i konstrukcji pojazdów 


WALCOWNIE METALI 


5. A. DZIEDZICE 


PŁYTY GRAFICZNE 


DLA CYNKOGRAFII, MIEDZIO- 
RYTU, OFSETOWEGO DRUKU 


miedziane i cynkowe ze spe- 
cjalnego stopu, wysoka wy- 
trzymałość, równe trawienie 
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RYBNICKA FABRYKA MASZYN 


Sp. z o. odp. 


BANK POLSKI, ODDZIAŁ W RYBNIKU ADRES TELEGR. RYMAG - TEL. 69 i 125 
P.K.O. Nr 301540 w KATOWICACH WŁASNA BOCZNICA KOLEJOWA 
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Budowa Maszyn © Odlewnia Żelaza © Konstrukcje Żelazne 


i Wagi Wagonowe i Wozowe 
SPECJALNOSCI: 


Urządzenia górnicze wszelkiego rodzaju — Kompl. sortownie dla kopalń węgla 
Urządzenia dla zrzucania na zwały i wsteczno-ladunkowe — Samoczynne obiegi 
wózków kopalnianych — Kolejki łańcuchowe i linowe — Urządzenia wydobywcze 
linowe i łańcuchowe — Затосхуппе zapychacze i wypychacze wózków — Kołowroły 
wyciągowe dla napędu powiełrznego i elektrycznego — Klatki wyciągowe — Sa- 
moczynne wywroły kołowe — Tarcze linowe i obrotowe — Drzwi tamowe zabez- 
pieczające — Przenośniki taśmowe — Czerpaki kubełkowe — Przesuwnice — Podno- 
śniki i wyciągi ciężarowe — Dźwigi pół- i pełnoportalowe — Portowe urządzenia 
transportowe — Urządzenia mechaniczne dla rzeźni — Wagi wagonowe i wozo- 
we — Rozjazdy kolejowe — Odlewy żelazne i żelazo-stalowe do 10000 kg cięż. 
jedn. — Konstrukcje żelazne wszelkiego rodzaju — Paleniska kotlowe z podwiewem. 
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Nowe wydawnictwa 


Z WYDAWNICTW INSTYTUTU 
BALTYCKIEGO 


Niezwykle  ciekawy okres historyczny. 
przełomowy tak dla Prus Wschodnich, jak i 
dla Polski, jest przedmiotem nowej rozprawy 
2 dzieła zbiorowego, wydawanego przez In- 
stytut Bałtycki w Gdyni, pt. „Dzieje Prus 
Wschodnich“. Rozprawa ta, której autorem 
jest Dr Kazimierz Piwarski, docent Uniwer- 
sytetu Jagiellońskiego, wchodzi w ramy dru- 
giego tomu wspomnianego dzieła zbiorowego 
i nosi tytuł: „Dzieje Polityczne Prus Wschod- 
nich 1621—1772“. 


Pierwszy rozdział książki „Prusy Książę- 
ce pod rządami elektorów-lenników Polski 
(1621—1657)" omawia ten okres, który zade- 
cydował o dalszych losach Prus Wschodnich. 
Są to czasy wojen szwedzkich, „Potopu“, cza- 
sy niepomyślne dla Polski. 


„Od suwerenności do Когопасј“ — drugi 
rozdział rozprawy — obrazuje, owoce poility- 
ki zdradzieckiego lennika: złamanie opozycji 
stanów pruskich, upadek stanowych w Pru- 
siech i całkowite zwycięstwo absolutyzmu 
Hohenzollernów. W wywodach autora, opar- 
tych na dokumentach archiwalnych uwydat- 
nia się nader wyraziście wybitna rola opozy- 
cji stanów pruskich (szlachty i miast z Kró- 
lewcem na czele), dążących do przywrócenia 
dawnego stanu protektoratu Polski nad Pru- 
sami. 


Na ten okres przypadają też ostatnie ze 
strony polskiej plany rewindykacyjne, pod- 
jęte przez Sobieskiego lecz niestety nie wy- 
konane. 


Ostatni rozdział „Prusy Wschodnie pod 
rządami królów pruskich', sięga od korona- 
cji pruskiej aż po pierwszy rozbiór Polski. Ze 
te dwa fakty są w logicznym związku, wyka- 
zuje autor na podstawie wnikliwej analizy 
materiałów i źródeł współczesnych. 


NOWY ZESZYT PISMA ANGIELSKIEGO 
WYD. INSTYTUTU BAŁTYCKIEGO 


W pierwszych dniach czerwca ukazał się 
drugi zeszyt tomu czwartego pisma angiel- 
skiego Instytutu Bałtyckiego w Gdyni, „Bal- 
tic and Scandinavien Country". 


Na 160 stronnicach dużego formatu numer 
ten zawiera obfity materiał, dotyczący kra- 
jów bałtyckich. Wstępny artykuł pióra G. 
Jensa z Rygi omawia ciekawy w dziejach 
handlu bałtyckiego problem  ,Rywalizacji 
między Rygą a Tartu o handel z Pskowem w 
XVI i XVII stuleciu". W odleglejszą przesz- 
łość wiedzie szkic A. Spekke'go z Rygi — 
„Arabscy geografowie a dawne ludy bałtyc- 
kie". Mowa tu jest o najstarszych wiadomoś- 
ciach na tematy bałtyckie, zawarte w pis- 
mach kupców-podróżników arabskich. „Ргхе- 
871086 geologiczna Bałtyku“ jest przedmiotem 
rozważań geografa fińskiego M. Sauramo, ze 
specjalnym uwzględnieniem regresji morza, 
która ujawnia się również u brzegów Bałty- 
ku. Edward Thermaenius z Lund zajmuje się 
teorią geograficzną, która szczególnie w 
Niemczech ma duże wzięcie — t. zw. geopo- 
lityką, w artykule „Geopolityka i geografia 
polityczna“. Następnie znajdujemy jeszcze 
artykuły: „O Szwedach w Ameryce“, „Hi- 
storie wyborów prezydenta w Finlandii" oraz 
3 artykuły na tematy gospodarcze: „Podział 
geograficzny handlu bałtycko-skandynawskie- 
во“ St. 2. Rutkowskiego, „Przywóz portu 
Мато" С. Landgren'a z Lund i „Depresja 
gospodarcza w handlu bałtyckim“ J. Hum- 
lum'a z Kopenhagi. W dziale drugim pisma 
(Instytucje naukowe, stosunki kulturalne) 
znajdujemy, obok rozważań natury ogólnej, 
B. Suchodolskiego — pt. „Problemy kultury", 
kilka przyczynków specjainych, a mianowicie 
А. Schucka „Współpraca kulturalna między 
Szwecją a Stanami, A. Almutulta „Nagroda 
Nobla", R. Berg'a, — „Dzieje Nordisk Fa- 
miljebok", O. Loorits'a — „Rocznik Estoń- 
skiego Muzeum Narodowego". Na specjalną 
uwagę zasługuje, ze względu na aktualność 
w dobie normalizacji stosunków  polsko-li- 
tewskich, przegląd „Nauk Historycznych na 
Litwie“ St. Zajączkowskiego. Dział recenzyj- 
ny obejmuje omówienia 7 polskich i 30 ob- 
cych wydawnictw, wśród nich także kilku 
litewskich (dział bibliografii i kronika) tu 
poraz pierwszy przegląd recenzyjny czaso- 
pism etnograficznych. geograficznych i go- 
spodarczych dopełniają treści numeru. 


GDANSK 


PRACA PORTU GDANSKIEGO 
W MIES. MA JU 1938 R. 


Obroty zamorskie towarowe w m-cu 
sprawozdawczym wyniosły 592.935.4 t, 
które w stosunku do m-ca IV rb. wzro- 
sły o 20.080 t, to zn. o 3.5"/o, a w stosun- 
ku do maja r. ub. (482.641) o 22.80/0. 


Obrót zamorski za pierwszych pieé 
miesięcy rb. wyniósł 2.823.247.9 t wobec 
2.706.767.1 1 w tym samym okresie r. ub. 
i wzrósł w ten sposób о 4.3%. 


Przywóz zamorski w m-cu maju wy- 
niósł 161.491 t, wzrósł w porównaniu do 
IV rb. o 16.60, a w stosunku do m-ca V 
ub. r. o 32.8%. Przywieziono w pierw- 
szych 5 miesięcy rb. 673.475.9 t wobe? 
416.224,4 t w okresie analog. r. ub., co 
stanowi wzrost о 61,80, Wzrost ten spo- 
wodowany został przez powiększony im- 
port rudy (na 495.458.8 w rb. z 258.739 
w analog. okresie roku ub.), zwiększony 
import fosforytów w tymże okresie, ź 
13.340.4 t do 24.171.9 t). 


Wywóz zamorski w m-cu sprawozda- 
wczym wyniósł 431.444.4 ton, wykazu- 
jąc lekki spadek o 0.7% w porównaniu 
do IV гр. i 19.5%/0 wzrost do V 37 r. Pier- 
wsze miejsce w wywozie zajmuje wę- 
giel — 321.494.5 t, drzewo — 67.025 t 
i zboże 18.762.7 t. Wywóz za 5 pierw- 
szych m-cy rb. wyniósł 2.149.720 t, kt. 
spadł wobec analog. okresu r. 1937 o 
6.1?/. Spadek wywozu w tym okresie, 
w porównaniu z r. ub. spowodowały 
przede wszystkim pozycje: drzewo z 
459.014.3 t na 353.900.3 t, zboże z 
287.562.9 t na 144.298.8 t, metale i wy- 
гору metalowe z 51.941 t do 22.337.2 1. 

Powiększył się natomiast wywóz wę- 
gla z 1.329.900.8 t na 1.467.240 t, koksu 
z 68.588.7 na 83.621 |. 


Ogólny obrót towarowy na śródlądo- 
wych drogach wodnych, w tranzycie 
przez port gdański osiągnął w maju 12.6 
tys. wobec 13,6 t w m-cu poprzednim. 
Z górnego biegu do portu transport wy- 
niósł 7.5 tys. t, a z portu wgłąb kraju 
5.1 tys. t. 


Ruch statków analogicznie do obro 
tów towarowych, wykazał w porówna- 
niu do m-ca ub. wzrost ilości i pojem- 
ności statków. Weszło do portu 569 (504) 


statki o pojemn. 394.097 nrt (349.491), 
wyszło zaś 563 (511) st. o p. 396.688 nrt 
(347.014). Kolejność bander jest nastę- 
pująca: Niemcy, Szwecja, Dania, Nor- 
wegia, Holandia, Finlandia, Polska itd. 

Ruch pasażerów był w d. c. nie zna- 


czny. Przybyło 19 (23) pasażerów, wy- 
jechało 4 (—). 


W wywozie węgla kam. przez port 


gdański (bez bunkrowego) pierwsze 
miejsce zajęła: 
ilość ton 

Francja 49 106.325 
Szwecja 37 58.790 
Włochy 3 22.373 
Afryka Fr. 2 15.120 
Belgia 4 12.305 
Grecja 1 7.100 
Finlandia 3 4.925 
Niemcy 2 4.505 
Argentyna 1 3.815 
Holandia 1 2.925 
Tunis 1 2.500 
Dania 2 1.700 


Nowy zasobnik do wazenia, jako au- 
tomatyczny w porcie gdańskim z kolei 
czwarty, 18 bm. uruchomiła Stocznia 
Gdańska i oddała do użytku, który 
zwiększy wydajność pomostów przeła- 
dunkowych dla rudy. 


PRACE W PORCIE 


Rada Portu wykonuje obecnie poza 
potrzebnymi corocznie w znacznych roz- 
miarach pracami konserwacyjnymi ca- 
ły szereg ulepszeń gdańskich urządzeń 
portowych. Tak np. wykonano w base- 
nie masowym w Wisłoujściu dalszych 
100 m muru kejowego, które będą mo- 


Biuro sprzedaży : 


WARSZAWA, Złota 68 
Telefon 610-44 


Warszawska Wytwórnia Kabli | 


Spółka Akcyjna 


KABLE ZIEMNE do 60.000 volt 


Kable telefoniczne, telegraficzne, specjalne. 


gły być przejęte do eksploatacji po u- 
kończeniu nielicznych pozostałych prac 
przypuszczalnie z początkiem lipca br. 


W kanale portowym, gdzie znajdo- 
wał się dotychczas stary mur kejowy, 
odcinek 200 m długości udostępniony 
zostanie dla statków o większym zanu- 
rzeniu przez częściową rozbiórkę, zabi- 
cie żelaznej palisady i wybudowanie no- 
wego nabrzeża. 


Z uwagi na wzrastające wymagania 
żeglugowe odnośnie warunków głębo- 
kościowych w porcie gdańskim wyko- 
nane zostanie pogłębienie Martwej Wis- 
ły wdół od basenu w Wisłoujściu oraz 
kanału portowego i wjazdu do portu 
przez systematyczne bagrowania do głę- 
bokości 11 m. 


Pozatem stworzone zostanie nowe 
miejsce zwrotne dla większych statków 
przez usunięcie wystających południo- 
wych narożników u wejścia do Wolnej 
Strefy i basenu amunicyjnego Wester- 
platte. 


BUDOWA NOWYCH JEDNOSTEK NA 
STOCZNIACH GDAŃSKICH 


Motorowiec „„Rendsberk*  holender- 
skiej linii żeglugowej „Gravenhage“ 
spuszczony został na wodę w stoczni 
Schichau w Gdańsku, pojemności 11.000 
ton, kursować będzie na liniach wscho- 
dnio-azjatyckich. Statek zbudowano w 
ciągu 3 mies., załoga będzie składać się z 
68 osób.  Spuszezono również tam na 
wodę wielki lugger motorowy dla dale- 
komorskich połowów ryb, kt. zakupiony 
został przez T-wo rybackie w Bremie. 
Ogółem zamówiono w tej stoczni jeszcze 
osiem takich statków. 


WARSZAWA - Okęcie 
Telefon 800-60 


KABELFABRIK Mechanische Draht-u Hanfseilerei G.m.b.H. 


FABRYKA KABLI, MECHANICZNA FABRYKA Lin Drucianych i Konopnych Tow. z ogr. odp 


Telefon nr 234-30 


Liny druciane, liny konopne, 
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GDAŃSK, Langgarten 109 


szxpagaty, sieci 


Telefon nr 234-30 


rybackie krajowe i zagraniczne. 


8 01 
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STATYSTYKA RUCHU W PORCIE ZA МАЈ 


UWAGI OGÓLNE 


Ogólny obrót towarowy portu za miesiac maj 1938 r. 
wynióst 730.403.8 ton, wobec 779.146.— ton w m. kwietniu br. 
i 731.828.1 ton w m. maju 1937 r. W porównaniu z m. kwiet- 
niem rb. ogólny obrót towarowy spadł o 6.30/о, a z m, majem 
1937 r. o 0.2%/9. 


Ruch statków wykazuje natomiast wzrost w stosunku do 
m. poprzedniego. Przyszło bowiem do portu 540 (497) statków 
o pojemności 514.214 п. r. t. (511.258), wyszło zaś 584 (514) 
statków o pojemności 523.665 n. r. t. (519.654). Średni tonaż 
statku zawijającego do Gdyni w m. maju 1938 r. wyniósł 
952.2 n. r. t, (1029 n. .r. 4), średnia ilość statków przebywa- 
jących jednocześnie w porcie — 57 (65), średni postój stat- 
ków — 50.8 godz. (51.8). Kolejność bander ukształtowała się 
nast.: Szwecja, Polska, Dania, Włochy, Finlandia, Anglia, Nor- 
wegia, Niemcy, Stany Zjedn. Am. P., Łotwa, Estonia, Grecja, 
Holandia, Rumunia, Z. S. R. R., Panama, W. M. Gdańsk, Lit- 
wa, Islandia. Cztery pierwsze bandery pozostały bez zmian. 
Przegrupowały się bandery pw: Finlandia z 6-go na 5-te, An- 
glia z 8-go na 6-te, Norwegia z 5-go na 7-me, Niemcy z 7-go 
na 8-me itd. Ogółem reprezentowane były bandery 19 (19) 
państw. 


Obroty zamorskie w m-cu sprawozdawczym wyniosły 
714.452.8 ton wobec 760.644.3 ton w m. kwietniu 1938 г. 
i 716.161.3 ton w m. maju 1937 r. wykazując w stosunku do 
m. kwietnia br. 6.1%/0 spadek, a m. maja 1937 г. o 2% spadek. 


Przywóz zamorski w m. maju (107.916.7 t.) w porówna- 
niu z przywozem zamorskim w m. kwietniu r. b. (121.970.7 t.) 
wykazuje 11.5%, spadek, w stosunku zaś do maja 1937 г. 
(157.855.1 t.) 31.6%/6 spadek. 


Spadek przywozu zam. w m. maju r. b. w porównaniu 
z m. kwietniem r. b. wykazują przedewszystkiem nasiona ole- 
iste różne — 1.300.6 t. (3.747.7 t.), ryż surowy — 8.170.8 t. 
(8.346.8 t.), owoce świeże i suszone — 3.783.2 t. (6.603.2 t.), 
kawa — 374.1 t. (501.3 t.), tytoń — 70.8 t. (146.2 t.), garbni- 
ki — 803.4 t. (1.081.7 t.), fosforyty — 12.741.9 t. (20.863.5 t.), 
żużle Thomasa — brak (24.000 t.), skóry — 2.750.1 t. (3.907.2 
t.), bawełna i odpadki — 6.483.5 t. (7.057.5 t.) oraz miedź — 
1.492.6 t (2.121.1 t.). Z pozycyj przywozu wzrosły natomiast 


rudy różne — 7.522 t. (5.225.2 t.), piryty — 870 t. (brak), 
tłuszcze zwierzęce — 1.025.4 t. (769.5 t.). wełna i odpadki — 
3.834.9 t. (3.352.8 t.), juta — 1.3195 t. (861.— t.) oraz że- 
lastwo — 39.511.6 t. (28.706.5 t.) 


Wywóz zamorski m. sprawozdawczego (606.536.1 t.) wy- 
kazuje w stosunku do m. kwietnia br. (638.673.6 t.) spadek 
50/0-owy, w porównaniu zaś z m. majem 1937 r. (558.306.2 t.) 


wzrost 8.6*/0-WY. 


Spadek wywozu w m. maju r. b. w porównaniu z m. 
kwietniem rb. spowodowany został przedewszystkiem zmniej- 
szeniem się nast. pozycyj: słód — 520.— t. (919.6 t.), bekony — 
1.371.3 t. (1.726.8 t.), węgiel kamienny — 449.396.8 t. (478.748.8 
t.), makuchy — 2.696.6 t. (3.708.— t.), wytłoki buraczane — 
brak (3.518.8 t.), słupy telegraficzne, kopalniaki i dłużyce — 
9.342. — t.) (11.591.9 t.), drewno tarte — 6.203.3 t. (15.260.6 t.), 
rury żeliwne, żelazne i stalowe — 2.945.9 1. (5.794.9 t.) oraz 
cynk i blacha cynkowa. Pewien wzrost wykazują natomiast 
pozycje: żyto — 211.4 t. (brak), mąka — 300.2 t. (124.5 t.), 
jaja — 4.342.3 t. (2.542.— t.), węgiel bunkrowy — 85.641. t. 
(14.248.2 t.), koks — 2.350.5 t. (1.413.5 t.), cukier — 6.5764 t. 
(4.4432 t.), siarczan amonu — 2.540.— t. (brak) oraz metale 
różne — 7.896.3 t. (7.464 — t.). 


Obrót przybrzeżny łącznie z W. M. Gdańskiem wykazuje 
na przywozie jedynie pozycje ryb z poł. własnych — 323— t., 
na wywozie zaś z ważniejszych wymienić należy: ryż — 2,835.6 
t, żywicę — 71.5 t., tłuszcze roślinne — 85.5 t., tłuszcze zwie- 
rzece — 204,5 t, oraz skóry — 73,— t. 


W obrocie z wnętrzem kraju drogą wodną z ważniej- 
szych pozycyj wymienić należy na przywozie: make — 119.3 t., 
cukier — 6.399.7 t., i wyr. metalowe — 72.3 t., a па wywozie: 
nasiona oleiste — 128.1 t., ryż wyłuszczony — 1.570.7 t., owoce 
świeże — 101.7 t., owoce suszone — 172.2 t., kakao — 148.5 t., 
żywicę — 162.6 t., minerały zaw. bor — 233.7 t., tłuszcze ro$- 
linne — 328.9 t., tłuszcze zwierzęce — 183,8 t., tran — 74.9 t., 
garbniki 78.9 t. skóry — 324— t. wełnę — 364.6 t, pa- 
pier — 303.7 t, wyr. metalowe — 119.8 t. i miedź — 309.8 t. 


Ruch pasażerów wykazuje dalsze sezonowe ożywienie. 
Przyjechało 1384 osób (970), a wyjechało 2599 osób (2.043). 


Pomorski Dziennik Wojewódzki nr. 18 
z d. 1. VI. 38 podaje Rozporządzenie Po- 
rządkowe Dyrektora Urzędu Morskiego 
z d. 4 maja 1938 r. o przepisach policyj- 
no-portowych dla portów morskich we 


Władysławowie, Helu, Jastarni i Pucku. 

Nowe uzupełnienie taryfy robót fizy- 
cznych. Wyszedł z druku dodatek II za- 
wierający uzupełnienie do taryfy robót 
fizycznych między innymi zmiany sta- 


wek opłat przeładunkowych dla moto- 
cykli i bananów. Dodatek powyższy na- 
być można w Wydziale Handlowym U- 
rzędu Morskiego (pokój Nr. 41) w cenie 
10 groszy za egzemplarz. 
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OBRÓT TOWARÓW GOODS TURNOVER TON 
1. OBRÓT ZAMORSKI (OVERSEAS TRAFFIC) 


A. Przywóz (imports) 


M K Od хоссае T E Od poczatku 
aj wiecień roku aj wiecień roku 
iza cd Mai April | (January— B walą Mai April | (January— 
Mai) Mai) 
Caly przywóz 107 9167 1219707 | 6547691 || vin. a a wr cM c 
I. Wytwory pochodzenia : : 
roślinnego 160446 | 208562 | 914226 | "^" pu ж ja 
(agricultural products) 
t A 589-590-592. Wełna i odpad- 
V тө ki (wool and wool odds) | 38349 | 83528 14 890'8 
24-26. Nasiona oleiste rózne 606-609. Bawełna i odpadki 
(various oil seeds) . . . | 13006 | 37477 204426 | (cotton & cotton odds) . | 64835 | 70575 39 224.— 
30/12. Ryż surowy (rice) 81708 | 83468 22 3218 || 624. Juta (jute) ...... 13195 | 861"— 5 4881 
53-66. Owoce $wieze i suszo- 6 
ne (fresh and dried 2 87882 | 66037 32 4726 IX Kan dk dero Er 
-72. Orzechy i mi : » 4 оба! 
„тз od o "a 1263 173'1 779'8 || wyroby z tych materiałów 667-| 7028 4 0256 
76. Kawa (coffee) 56 3741 501'3 2175'8 (rubber & rubber goods) 
78. Herbata (tea) ..... 12 ad Void 
80. Kakao (cocoa) .... 40" : | 
9 : ; 185'6 91'8 6164 || X. Drewno, korek, wyroby 
81-82. Korzenie (spices) Z ШОН, wyroby LOS EAS | эв | 
II. Zwierzeta zywe i wytwo- - у я skie 251'— 90 1 093'6 
ry pochodzenia zwierzecego 4 — 4638 222457 || (wood, corkwood, wood pro- 
(live ША « шы, рго- ducts © baskets wares) 
ucts 
5 à : . . "9 
116-117. Śledzie (herrings). | 9987 | 2344| — 22524? | xy papier i wyroby z niego | 19838 | 15258 75222 
HI. Wytwory pochodzenia Р Ç а (paper & paper wares) 
mineralnego 11040— 194816 856736 | 503 :508:516 Papier дс 
(mineral products) ki papierowe (paper and 
177. Rudy rózne i wypalki paper weste) , . „mae 8093 | 7816! 4 505'9 
pirytowe (various ores 794, 795. Celuloza (cellulose) 688:1 699-3 2610'3 
and burn, pyrites) 2-5. 5 22522 44 ОНЫ 
171/1с.. Piryty (pyrites) 2i йн “1 XIL Wyroby kamieniarskie, A : 3 
IV. Woski, tłuszcze, oleje, ceramiczne, szklane 1295 703 392 — 
pochodzenia roślinnego i (stone, ceramic & glass 
zwierzęcego, oprócz  od- wares) 
dzielnie wymienionych 1 852'9 12185 78781 
(wax, fats and oils of animal XIII. Metale i wyroby 
and vegetable origin exclu- z nich 428078 | 321755 | 2481125 
sive of those specified) Эс , d 
205-214. Tłuszcze i п Er „шш ша P s) 
Slinne (fats and oils o по же ASEWO ZOM HE Sean z: 
| qe origin) + . . . 596'4 2977 1887 iron) ......... . | 39 Do 287065 | 282 243 | 
215-217-218. Tłuszcze zwie- 977. Miedź (copper) ... 14926 | 21211 8 1264 
rzece surowe (raw fats of 
1 igi 22727 ol PER 7695 46248 XIV. Maszyny, aparaty, 
OO AE | sprzęt elektrotechniczny 7566—| 12384 5 202'5 
V. Przetwory spożywcze, hi. ! lus, cie 
tytoń 7207 | 588.—, 49923 | mery овас ој iw W 
(foodstuffs, tobacco) 
2 б и ~ Е Р XV. Środki transportowe 6316 929'9 52832 
(tobacco) «v a + » « 70'8 146:2 1 3395 (means of transport) 
VI. Przetwory chemiczne | XVI XVIL Уян 
' ` Ў : — : gi, narze- 
i farmaceutyczne, farby | 14263% | 28 4711 [030252 dzia, instrumenty, aparaty 
(chemicals, pharmaceutic precyzyjne, naukowe, op- 
products, paints) tyczne, maszyny do pisania, 
424-428. Garbniki (tanning zegary, instrumenty mu- 
хас а) 212220 80344 108177 4 530'3 zyczne, broń i amunicja 56'3 917 13472 
473/3. Fostotyty (phosphates) | 127419 | 20 863'5 75 811'3 Р 
477. Zuzle Thomasa (Tho- (balances, tools, instruments, 
па 3102) 227 257 — | 24000—|  38900—|| apparatus of precision, scien- 
479. Sól potasowa (potas- tific apparatus, optical MAD 
шит тайш”. || 90%. . — — ratus, typewriters, musica. 
instruments) 
VII. Skóry, futra, wyroby + 
skórzane 28279 | 39527 17 3909 || ХУШ—ХХ. Towary różne, 
(hides, furs, leather goods) oddzielnie niewymienione 72:8 962 4987 
492-513. Skóry (hides and 
skins) 17 52 Л. жш Аг 27501 | 839072 17081'1 || (Sundry goods non specified) | 
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B. Wywóz (exports) 


a K Od u а M ү Od początku 
ај wiecien roku I а] wiecień roku 
Poz. tar. cel. Mai April Шш Ж Рог. tar. cel. M April | (Jantary— 
Mai) Mai) 
| 
Cały wywóz — | Л | ЗИ || Vut Surowce włókiennicze 
Р і wyroby 2 nich 7856 | 12738 56115 
1. Wytwory pochodzenia 
roślinnego 45033 | 4774'9 319805 || (raw textile materials and 
(agricultural products) fabrics) 
EE nro ba 101 = 102 || 563-570, 576-588, 597-605, 
2 żyłe (rye ү a т: = 2114 | __613-622. Tkaniny (łextiles)|  380%4 | 3944 9 1446 
9-16. Straczkowe (siliguose) = — 225'3 4 
27/1-2. Maka (flour) ; 3002 1245 42477 || IX. Kauczuk, jego surogaty | 
27/3-32. Maka pastewna i ry- wyroby z tych materialów 25'9 27 71'8 
тома (feeding meal and ; ; 
t повија m: 3 U > ин 
35. 5164 (malt) ...... 520'—| 9196 3 885°8 
II. Zwierzęta żywe i wytwo | X. Drewno, са К. obw | 
2 eta żywe i - PRL : 7 
ту pochodzenia zwierzecego 7 3638 5 8033 24 9014 Ч щш wyroby ма xd 17 6445 | 29 5363 165 957:9 
(live “Г ы, DIOS (wood, corkwood, Pd des 
uc cork goods, © baskct-wares 
121/3a. Bekony (bacon) 1371'3 1 726'8 7 8229 I 1 ficz- 
ШАГЫЛЫ соода 43423 | 2542— A se. || 9: е о трач ЧЫ 
ne, kopalniaki i dluzyce 
127. Masło (butter) . . . . 1 3386 10874 5 607'8 (telegraph poles & mining) 9342--4 11591'9 58 788'6 
Ш. Wytwory pochodzenia ГО a o tarle | 62083 | 152606 | 1006032 
mineralnego 3408671 |558 699'4 | 2 645 9994 || 752 Podkłady kolejowe 
(mineral products) (progi) (sleepers) A = = -- 
1346 5 
154. Cement (cement) 29953. ава | — 208055. | Жы а ДАЛЕ 
174. Só] kuchenna i przemy- i d 11805 | 13292 5 94072 
slowa (edible & industrial (nener шеру) 
sali) И. 355'—| _ 3442 8142 || XI. Papier i | 3415 | 5682 39206 
180. Węgiel kamienny (coal) |449 3968. 478 7488 | 22112091 аре А во з 
180. Wegiel bunkrowy (bun- (paper & paper waresj 
ker coal) ...... „ | 85 641'4 | 74 2482 358 083'7 792, 803, 809-819, 826. Pa- 
182. Koks (coke) . . л m 23005 1 413:5 38 784' — "nu i m xn Ж is AS € 
197-200. Oleje i parafiny paper and paper weste : А i 
(oils © paraffines) ,.. 02 -- 149:6 || 794, 795. Celuloza (cellulose) dm 175— 448'8 
IV. Woski, tłuszcze, oleje, XII. Wyroby kamieniarskie. 
pochodzenia roślinnego i ceramiczne, szklane 166'2 93— 4185 
zwierzęcego, oprócz  od- у ; 
dzielnie wymienionych 617 8011 2169 аре, ceramic шин 
(wax, futs and oils of vege- А 
table and animal origin ex- XIII. Metale i wyroby 
clusive of those specified) z nich 16658'9 | 18 092'5 69 767— 
tals & 
V. Przetwory spożywcze, Цог nec 
tytoñ 137541 | 15 8801 56 6841 | 925, 906, аа. К 
е пе - 

(foodstuffs, tobacco) rious metals) . . . . 78962 | 7 464— 32 6831 
259-260. Cukier (sugar) 6576'4 | 44432 24 644:3 || 932/1. Szyny kolejowe (rails) - 15591 
287. Makuchy (oil cake) . . | 26966 | 3708— 11218:9 || 937-938, 955, Rury żeliwne, 

288. Wytłoki buraczane (re- А 8 з i stalowe (iron РИУ 1 
i Ure). Сы . = 35188 580— e че t . А 12 4954 
DESA 968. Cynk i blacha суйкома. 
VI. Przetwory chemiczne (zinc and zinc sheets) 1149-4 15511 7 406'2 
i farmaceutyczne, farby 35904 | 15189 143249 || xiv. хуш. Madzyfły, apa- 
(chemicals, pharmaceutic raty, sprzęt elektrotech- 
products, paints) niezny, $rodki transporto- 
299/18. Soda (soda) . . . РЕ: = 2:8 || we, instrumenty muzyczne 
300/4. Siarczan amonu (sul- P: i inne 5962 | 21116 5 6077 
AS ш dd) 5 9 2 540 == 82296 ( machinery, apparatus, elec- 
"IGR bi SZ A u Ё trical material, motorcars, 
480-482. Saletra (Salpetre) . 5:6 112 413 ганса ни 
А XIX—XX. Towary różne 
VII. Skóry, futra, wyroby min От е. 
Skórzane. tej < 232-2 1 3675 oddzielnie niewymienione 


(hides, furs, leather goods) 


(sundry non specified goods) 


C. Ogólny obrót towarowy zamorski (total overseas traffic) 


Maj (Mai) . 
Kwiecień (April) . 
Maj (Mai) . 


Od początku roku AA — Mai). 


" 


. . 1938 — 714.4528 
1938 — 160.6443 
m. 1937 == 716.161:8 
1938 — 3.683,775'1 
» 1937 — 3.529.866'7 
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OBRÓT PRZYBRZEZNY ŁĄCZNIE Z W. M. GDAŃSKIEM (соазга! traffic Danzig included) 


: Kwie- |Odpocza- . | Kwie- |Odpocza- 
Poz. tar. cel. Maj cień | tku roku Poz ar cel Maj cień | tku roku 
Mai „ |January Mai January 
Apri] | Mai April | Mai 
` Przywóz (imports) = | ШЕ 81 
81, 82 — Korzenie (spices) 5— | — 145 
1-092934 — Zboze (grain) . . = = = 83 — Rośliny lecznicze . 197 = Zal 
9—16 — Strączkowe . . . — - - (farmaceutic plants) 
24—26 — Nasiona oleiste. . — — = 95—97 — Żywica (resin) . . 71'5 181 258'6 
(oil seeds) 117 — Śledzie (herrings) 32:8 12:5 77'3 
27/1—2 — Maka (Hour) .. = А 15' — || 127—200 — Oleje foils) ... 39:5 = 58:5 
30/1. 2 Ryż (rice) . — — — 137/2—8 - J-lita (casings). . — -— 32 
31, 32 — Krochmale (starch) 25 Di 10:— || 142—143 — Gąbki i muszle, . = == s 
27/8—32 Maka pastewna . — -— — (sponges and shells) 
40 - 50 — Warzywa (greens) = — o3 ||148 — Kamienie (stones) - - = 
53, 58, 60 —64 — - Owoce świeże (fresh = — 150 i - Glinki (clay) ... == == == 
fruit) 161 — Mineraly Zaw bor. = ER 
76 Kawa (coffee) . . — — - 170,1,2, 171/1, 2 Materiały szlifier- 
81—82 — Korzenie (spices) . == = = skie (grindings ma- = = 01 
116 — Ryby połowy włas.| 323— | 116— 5971 terials) 
(fish) 177 - Rudy różne ... — — — 
117 — Śledzie (herrings) — 96:5 (various ores) 
198, 199 — Asfalt (asphalt) . = - -- 198, 199 - Asfalt (asphalt) . — — — 
215 — 218 — Tłuszcze zwierz.sur. - — — 200/8, a, b, c, — Wazelina (vaseline)| 231 = 231 
(animal origin) 208—204 — Wosk (wax) ... - 8:-- 5:6 
226 — 229 — Przetwory mięsne = = 0:2 205—214 — Tłuszcze i oleje ro- 
(meat products) ślinne (fats © oils 85'5 70'7 418:5 
205—214 — Tiuszcze i oleje го- vegetable origin) 
ślinne (fats & oils| — — — 215—218 — lluszcze zwierzęce 
of veget. orig.) . . surowe (raw fats of| 2045 | 1824 | 5899 
272, 273, 276, 278 Napoje alkoholowe = == 1411 animal origin) 
(spirits) 216 — Tran (cod-liver-oil)| 19:1 25 99:8 
295—491 — Przetwory chemicz- 219 — Stearyna (stearine) 
ne (chemicals) . . — — = 245 — Mleko skondenso- — 25 2 
296/1—300/1 — Amoniak .... мале (condensed 
(аттота) milk) 
300/4 — Siarczan amonu - == == 254—256 — Ryby (fish) ... — = 2'3 
(sulph. of ammonia) 276—278 — Napoje alkoholowe = = 0'8 
492—515 = Skóry 220200 (spirits) 
(skins and hides) 295/6 — Siarka (sulphur) . = "- c 
b89/1, 2, 592 — Wełna (wool) = 30'— 30— || 295—491 а a chemicz- 
597—622 — Tkaniny (textiles — = — ne (chemicals) . . 83 99:8 43:6 
624 — Juta (jute) .. ^ — — — 299/18 ` — Soda (soda) . . . E "— RE 
757, 778 — Wyroby z drzewa 405 — 425 — Farby (рате) . . - 1:5 53 
(wood goods) 404 — Sadze (soot) . . . 51 51 
742—803 — Papier (paper). . === == 58 ||424—428 — Garbniki. . . 30: 8 67:6 120'6 
862—887 — Wyroby ceramiczne — == 9.7 429—454 — Artykuly kosmety- 02 e 1'4 
(ceramic products) ezne (cosmetics) 
896—927 — Szkło (giass). . .| — — o2 | 476 — Maczka kostna - - = 
930--966 -- Wyr. żel. i metal. — — 1'8 (bone flour) 
(iron and steel 492 513 — Skóry (skins) . . "oim 10:6 3285 
goods) 589/1, 2, 592 — Wełna (wool) . . E лэ = 
Różne (various) . = = 0'4 597—622 —Tkaniny (textiles) === - = 
606 — Bawełna (cotton) , = == — 
624 — Juta (jute) . .. = = 25 
625, 626 — Sizal (sisal) ЭР 5:3 
“р x. = K Л. 9:3 = 9:3 
Р Е 5 4 20— — Kauczuk (rubber) 23 21:6 106'3 
Wywóz (exports) ] 526 ] 056 f b 35 0 757—778 — Wyroby z drzewa . 9 ca 9— 
z wyj. 772, 771— (wood goods) 
712, 773 — Dykty i forniery p E - 
23 — Pestki drzew owoco- (plywoods) 
wych(fruits stones)| — — == 779 — Korek, wyr. z korka| — = — 
17, 23, 25 — Nasiona (seeds — — 45 || 794, 795 — Celuloza (cellulose)| | ~ — 
various) 792—803 
24—26 — Nasionaoleisterózne| — — 342 || 807—808 — Fibra (fibre). 
(various oil seeds) 809—819, 826 — Papier i obcinki pa- 
131, 32 — Krochmale (starch)| — — = pierowe (paper and — 01 
241—2 — Mąka (fleur) .. — — вэ paper waste) — 
30/1—2 Ryż wyłuszczony . | 28356 | 4297 | 36387 Metale różne . . = — 1016 
(husbed rice) 925—981 — (various metals) 
35 — 564 (malt) ... — — = Wyroby żel. i metal.| 92 10:8 844 
40—50 — Warzywa (greens) — - = 930 — 965 — (топ ware & steel 
58—58, 60 —64— Owoce świeże . . 0:5 0:2 0'7 ware) . j 
(tresh fruit) 966 — Cyna (fin). . « » = = 17 
59, 61—63, 66 — Owoce suszone 91 6:2 40'6 968 — Cynk (zinc) ... = = == 
(dried fruit) 917 — Miedź. . « « « - 51 5675 
67, 68 — Konserwy owocowe 05 — 0:5 Rózne (various) . 53 267 664 
(fruit preserves) 
69, 72 = Озар i migdały 4'3 — 7'9 
(nuts & almonds) PRE: f 2 В 
76 — Kawa (coffee) 10:8 49 26:3 Przywóz i wywóz razem |38493 | 10076 | 7100— 
18 — Herbata (tea) . . 0:9 0:3 84 
Kakao (cocoa) . . 43'3 5'8 12277 
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OBROT Z WNETRZEM KRAJU DROGĄ WODNĄ (river traffic) 


„ | Kwie- |Od pocza- 
t 1 Maj cień |tku roku 
poze се. Mai . | January 
April | Mai 
| 
Przywóz 61455 | 105804 | 216172 
(imports) 
1-4 — Zboże . ..... — == = 
(grain) 
17, 23, 25 — Nasiona . .... 04 7'6 1077 
(seeds various) 
24 – 26 — Nasiona oleiste ró- 
те . , , + « » • — — — 
(various oils seeds) 
31, 32 — Krochmale (starch) — 0:3 1'8 
27/1—3 — Mąka (flour) . .| 1193 | 975 | 4669 
27/3—32 — Mąka pastewna . — — — 
28/1—5 — Kasza (grits) . . 27'— — 27'— 
85 — Słód (malt) ... 
40—50 — Warzywa . . « » 6'4 141 231 
(greens) 
58, 58, 60—64— Owoce świeże 0.1 0:6 0:7 
(fresh fruit) 
59, 61—63, 66— Owoce suszone . . 05 0:3 177 
(dried fruit) 
67, 68 — Konserwy owocowe - — 2:2 
(fruit preserves) 
76 — Kawa (coffee) 07 3— 20'5 
77 — Cykoria (succory) 0'9 075 53 
18 — Herbata (tea) 11 -- 15 
80 — Kakao (cocoa) -- E 04 
81, 82 — Korzenie . 08 18 44 
(spices) 
95, 97 — Żywica. . « « + ° — — — 
(resin) 
104/8 — Trawa morska . 0'8 нэ 0'8 
(sea grass) 
125 — Јаја (eggs) . 14 28 37 
127 — 200 Би 20202220 = — == 
(oils) 
1281 4 — Ser (cheese) = = = 
131 pa Rierze ó „2. + x — = = 
(feather) 
136 — Ko$ci (bones) — — == 
137/2a. b elitam m om о — 0:6 10:6 
( casings) 
205 — Tłuszcze i oleje ro- 
slinne . . « » + « 0:2 == 0:2 
(łats © oils vegeta- 
ble origin.) 
215, 217, 218 — Tłuszcze zwierzęce 
surowe . ,. + + » 54 - 5:9 
(raw fats of animal 
origin) 
25 — Gliceryna . . — — = 
glycerine 
228 - Makaron 103) ТЛ 27:2 
(macaroni) 
243/1 2 — Konserwy mięsne . 49 = 5'1 
(meat preserves) | 
254, 256 — Ryby i konserwy ЭБА = 03 
rybne (fishes) . . 2 
259, 260 — Cukier (sugar) . . |63997 |11 2895 | 20 709'8 
272, 273, 276, 278 Napoje alkoholowe | 371 38'9 96'8 
(spirits) 
291 Mączka zwierzęca == = m 
(animal flour) 
295 — 491 — Przetwory chemicz- 
ne (chemicals) . . 01 0'8 2'3 
300|4 -- Siarczan amonu (sul- 
phobeof ammona) · — — = 
299/18 — Soda (soda) 4 — = — 
296/1—3 0/2 — Amoniak. . . .. — — = 
(аттота) 
405—425 — Farby (paints) . — 01 0'8 
411/2 — Biel cynkowa .. 2 
(zinc white) 
429—454 — Artykuły kosme- 
tyczne (cosmetics) 152 168 3373 
466 — 470 — Klej i zelatyna . — 01 02 
(glue and gelatine) 
492—513 — — Skóry (skins) 0:8 08 2:8 
534—559 — Wyroby skórzane . — == 0'3 
(leather goods) 


Poz, tar, cel, 


573—622 —Tkaniny . .. , « 
(textile fabrics) 


589/1, 2 592 — Wełna (wool) 


606/1 2 a b — Odpadki bawełny 
(cotton waste) 
646 —648 — Sznury (ropes) - 
720, 724 — Kauczuk (rubber) 
725—746 - Wyroby $umowe. 


(rubber goods) 
749, 750, 751 — Deski i łaty . . 
(boards & laths) 


757—718 — Wyroby z drzewa 
(wood goods) 

776 — Meble. . . . « « 
(bentwood furnitu- 
re) 

119—185 — Korek, wyr. z kor- 


ka (cork wood and 
cork goods) 

792, 803, 809, 826 
Papier (paper) 


836 — 847 — Książki Ч broszury 
(books) 

862 — 887 — Wyroby ceram. 
(ceramic products) 

896—927 — Szklo i wyroby . 
(glass and glass 
шаге) 

925 —981 — Metale różne .. 
(various metals) 

930 – 965 — Wyr. stal. i metal. 
(iron & steel goods) 

968 — Cynk (zinc) 
Różne (various) 
Wywóz 
(exports) 

7 — Kukurydza . .. 
(maize) 

28 — Pestki drzew owo- 
cowych . . « » » 
(fruit stones 

24 — 26 — Nasiona oleiste 
(oil seeds) 

17, 28, 25 — Nasiona . 
(seeds various) 

24/1—3 — Maka (flour) 

28 — Kasza (grits) 

30 — Ryż wyłuszczony . 
(husked rice) 

31 — Krochmal (starch) 


58, 58, 60—64 — Owoce świeże 
(fresh fruit) 

59; 61—63, 66 — Owoce suszone 
(dried fruit) 


62 - 72 — Orzechy i migdały 
(nuts and almonds) 
67—68 — Konserwy owocowe 
(fruit preserves) 
76 — Kawa (coffee) 
78 — Herbata (tea) 
80 — Kakao (cocoa) 
81—82 — Korzenie (spices) 
89 — Rośliny lecznicze . 
(medicinal plants) 
95, 97 — Żywica (resin) 
104 — Trawy morskie, 
trzcina 6.6 x 
(sea, grass, reed) 
117 — Śledzie (herrings) 
127—200 — Oleje (oils) . . . 
128/1—4 — Sery (cheese) 
129/1—5 — Kazeina (caseine) 
137/2a, b — Jelita (casings) 
143/1—3 —Muszle (shells) 
148 — Kamienie (stones) 
150 — Glinki ceramiczne 
(ceramie clay) 
154 — Cement (cement) . 
156/1—2 — Talk (talc) D 
161 — Minerały  zawier. 


bor (minerals bor) 


Kwie- |Odpocza 


cień |tku roku 
Mai _ | January- 

April Mai 
14 11 2:5 
= 0:6 0:6 
= 01 0'4 

— 15'— 15-- 
2'8 11 8'6 
31 17 6:5 
26'2 51 45'4 
0'3 — 0'4 
37 20'6 31'5 
02 6'9 8:2 
72'3 487 2076 
13— 22 25'2 
3:9 1:— 4:9 
1:6 3'6 6'4 

12871 327'8 1 341'9 
20'5 — 20'5 
= 11 161 
17 1'5 T5 
15707 | 2799 (37009 
11'8 01 12:2 
1017 1444 2615 
17272 108:5 446'8 
12: — 10'3 39:6 
08 21 6:8 
26'4 34'1 161'8 
10°3 63 37:5 
148'5 | 200'3 5811 
82:3 21:6 75'6 
6:8 9'9 23"3 
1626 | 1757 5741 
478 51'4 99'4 
224 33'8 93:5 
167 58'4 878 
= 2'1 21 
-= 18:6 186 
10'5 16:4 33'6 
21 — 7:8 
23'4 121 36'3 
== 462'3 462'3 
=. шин 01 

— — 14— 
23877 — 233:7 


Kwie- |Odpoczą- 


Maj {ей |tku roku tku roku 
Poz. tar. cel. May е ë January- Poz. tar. eel. January- 
April May May 
170 — Art. szlifierskie 2:9 454 48'6 624 - Juta (jute) ,.. — 0'3 0.2 
> (grinding тше 695—696 — Sizal (sisal) . . . 13'6 | 103 28'9 
177 — Rudy różne — = = 646—648 — Sznury (ropes) . 47 | 142 27'8 
(various ores) 720, 724 — Kauczuk (rubber) 8r— 713 1941 
186—188 — Smola (pitch) А 0:5 — 0:5 715, 746 — Wyroby gumowe . 9'3 8:8 291 
198—199 — Asfalt (asphalt) 16'3 51 214 (rubber goods) 
200—8, a. b, c,— Wazelina (waseline) 5:8 67 13'3 750 — Drzewo egzotyczne 56'6 | 641 12077 
203—204 — Wosk (wax) 5 8'6 11:3 26'4 (exotic wood) 
205, 214 — Tłuszcze i oleje ro- 757, 778 — Wyroby z drzewa 27 22 8:3 
slinne. 22.5 3289 | 2864 756'1 (wood goods) 
(vegetable oils and 779 — Korek, wyroby 5-- 1:8 125) 
fats) zakorkaw DS 
213/1—3 — РоКозћ (varnish). 0:8 3'— 3:8 (cork goods) 
215, 217—218— Tłuszcze zwierz. 1838 | 1865 858'— || 792, 808, 809 
sur. (raw fats) . 797, 800 — Tektura . .... 43:5 286 671 
216 — Tran (whale oil) . 74'9 65:5 246'3 ( pastboard ) 
219 — Stearyna (stearine) 10'6 25'7 424 807, 808 — Fibra (fibre) .. 203 | 12:8 471 
254, 256 — Ryby i konserwy 12'8 6*6 251 826 — Papier (paper) . | 3037 |111'9 424'8 
rybne (fish) 2 794/1, 2 795 — Celuloza (cellulose) == 0:2 0:2 
259—260 — Cukier (sugar) . = = = 862—887 — Wyroby ceramiczne 121 | 102 28'2 
272—278, 276, 278 | (ceramic goods) 
Napoje alkoholowe 896 —927 — Szklo i wyroby . 17 0:5 2:9 
(spirits) = 01 0:6 (glass and glass 
286, 287 — Otręby i makuchy — шин ware) 
(bran & oil cakes) 925--981 — Metale różne .. 2444 |105'6 183'8 
293 —294/1, 2,3, 6 (various metals) 
Tytoń (tobacco) — — — 927 — Zelastwo (zlom) , Вуд) = 7:6 
295/6 — Siarka (sulphur) . 28'– — 24'— (scrap iron) 
299/18 — Soda (soda) 930 - 965 — Wyroby stal. i że- 119'8 | 1371 405'4 
292-491 — Przetwory chemicz- lazne (hardware) . 
ne oprócz oddz. 955 -- Rury żelazne | 41 = 41 
wym. (chemicals) . 4176 | 1894 271'9 (iron pipes) 
408 — Sadze (soot) 53:38 55 58'8 966/1—4 — Cyna (tin) ... 201 222 60'1 
405, 407, 409 977 — Miedź (copper) . | 309'8 |3257 904'1 
412, 418, 420 1037, 1098 — Masz. apar. i czę- 46 |309'8 3155 
423 — Farby (paints) . 104 18-- 4072 $ci (machinery 
424—427 Garbniki . . . 789 | 1079 236'5 apparatus parts) 
(tanning extracts) Rózne (various) . 34— | "84 127'8 
429, 450—454— Artykuly kosmety- 3:— 5— 1272 
czne (cosmetics) 
466, 470 — Klej i Pm ) 51 5:6 WIZ 
(glue and gelatine SZ 2 о ` . 
487 — Celuloid (celluloid) | 12 —| 12 a E TIEN 121017 TET | 38.4347 
492, 518 — Skóry (skins) 324— | 5171 | 10182 O ACO UE 
589/1, 2 592 — Wełna (шоо!) 3646 (122555 | 1590'1 
597-605, 613 — 
606 — Bawełna (cotton) 11'2 vi 19'2 
622 — Tkaniny (textiles) 03 0'6 Tr 


OGÓLNY OBRÓT TOWAROWY (general goods turnover) 


Maj (May) ..... . . . . , . 1938 — 130.4038 
Kwiecień (April) . . . . . . . . . 1938 — 719,146— 
Maj (May) . . . 27.45 v. , 937 = 073J082851 


Od początku roku (January Mdb) . 1938 — 3.729.309'3 
" " б " "0... 1937 — 3.582.734'1 
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RUCH STATKÓW W MAJU 1938 т. (MOVEMENT OF SHIPS) 


Przyszlo statków (ships incoming) | Wyszło statków (ships outgoing) Suma Kolejne 


р 2 ° 3 Е .| rubr. 516 | miejsce 

Ogółem |wtym zład.|o ogól. poj.| Ogółem |w tym zład.|o ogól. рој, (total (place 
(total) (loaded) mr i) (total) (loaded) (п. r. t.) |kolumn 5 & 6) accupied) 

1 a 5 4 5 6 7 8 

Polska (Poland) . . 0 6 60 34 69,488 56 47 72,663 142,101 2 
W. M. Gdańsk (F. C. E Danzig) 56 2 1 852 3 1 1.212 2.064 17 
Anglia (Great Britain) ....... 18 5 42,734 18 14 42,670 85,404 6 
Dania (Denmark) ........ о 97? 52 58,652 100 54 57,563 116,215 3 
Estonia (Estonia) . . . . . . bo а 31 3 20.477 29 18 18,917 89,394 11 
Finlandia (Finland) ........ 41 5 45,977 41 12 45,486 91,468 5 
Grecja (Greece) .......... 5 — 10,597 5 2 11.420 22.017 12 
Holandia (Holland) ...... God 18 12 9.957 18 12 9.957 19.914 13 
Islandia (łecłand) ......... 1 1 248 1 1 248 486 19 
Litwa (Lithuania). . . . . . . . . 1 — 613 1 1 618 1.226 18 
Lotwa (Latvia) ....... NUS 19 2 23,836 18 5 24,032 47,918 10 
Niemcy (Germany) . . « « « « « « 5 55 24 30.966 51 29 28.981 59.947 8 
Norwegia (Norway) ........ 42 |, 22 35.158 36 23 35.243 10.401 7 
Panama (Panama) ........ b 2 = 1369 2 2 1.369 2,738 16 
Rumunia (Rumania! . 272 2 - 4,529 1 1 2,308 5,887 14 
Stany Zjedn. Am. P. (U. 5. АЈ D 9 6 28,201 9 5 28,201 56.102 9 
Szwecja (Sweden) ........ : 117 41 77.581 122 85 78.862 156,443 1 
UE КЛЕТЬ) воло о osa 5 шоо . 18 1 50,879 21 19 61,720 112,599 4 
R RAU STS КУМ ч”. ES 2 2 2,155 2 = 2.155 4,310 15 
Razem (total) . . . 540 211 514.214 534 331 523.665 1.037.879 == 

Miesiac poprzedni (previous month) . 497 184 511.253 514 854 519.654 1,080,907 — 
Ten sam mies. 1937 (April 1937) . . 476 227 437.649 474 515 454.696 892,545 m 
Od pocz. r. 1938 (since beginning of 1938) 2.466 1,021 | 2,408,843 2.466 | 1,626 | 2,420,056 4,826.899 — 
Od pocz. r. 1937 (since beginning of 1937)| 2.149 1.008 | 2.104.865 2,151 1.549 | 1,919.996 4,230.075 — 


Uwagi: a) średni tonaż statku zawijającego do Gdyni w m. maju 1938 r, : 952,2 р. т, t 
b) średnia ilość statków, przebywających jednocześnie w porcie: 57; 
с) średni postój statków w porcie 50,8 godzin. 


POLSKIE POŁOWY MORSKIE W M-CU MAJU 1938 R. 
w/g danych Morskiego Urzędu Rybackiego. Ilość w kg. — Wartość w zł. 


Połowy przybrzezne Bd us | 
Gatunki ryb ‚ | Jastarnia | Chłapowo | Puck Połowy dalsze : Вагет 

Hel Gdynia W. Wieš | Karwia |i wioski dalekomorskie | 

УУ ——— ~ vH | 
Lososie . su 580 100 440 — 60 = = 1.180 
Mielnica у... — 10 — — 40 = ти. 50 
Troć . NE uke -- = = F 190 => — 190 
Stornia „Жн... aca T 1.200 11.100 3.200 5.270 2.270 9.230 — 32.370 
Zimnica . . . . .. — 1,280 = = = 5.500 = 6,780 
Skarp : . . Bod == эш = 30 680 — — 8.260 
1 1.360 EM ЫГ 150 = = 1.870 
а NU P 460 | 20] — | 1460 3 = 2240 
Wątłusze o. . . + . 4,800 240 3,980 2,480 300 956,080 228 267,830 
Wegorzyce. . p . . . -- 1.080 = = 110 = = 1.140 
Sieja сс OT o — та A = 40 m = 40 
Szezupaki . . . . | — = 1.900 = 2,270 = = 4,170 
Okonie A « M s 550 x 830 = 670 == == 2,050 
Płotki . ои р 2107 5570| 43.700 = 4,730 = — 55,500 
Gerty Tem ж, m. a 180 200 — — 940 = =з 1,820 
Belona o 0 0 „> = 400 == — — 400 
Razem w kg. . . . .| 10.170 22.900 54,570 7.180 14.210 270.760 — 380,390 
Wartość w zł. . . | 6.646 | 10.855 | 30127 | 2.495 | 12.399 43,085 = 105,607 
Miesiac ub. w kg. . .| 33260 | 14,050 | 34090 | 8520 11.750 118,130 58.190 212,990 
Razem od pocz. r. w Кє 119 140 68.330 | 155.670 22.720 42.130 546.830 a 1 333.910 
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RUCH PASAZERÓW W M-CU MAJU 1938 R. (PASSENGERS TRAFFIC) 


RUCH ZAMORSKI (Oversea traffic) 


Przyjechalo Wyjechało 
(passengers incoming) (passengers outgoing) 
Moj (мй "apri Maj (Mai) BE 
I kl. |I kl. [HI кода | een [I ki, пк. Ши, [аео Вен 
Ал Ша E M 6 ЭС — 59 5 64 75 Е 
Hull . 6 а + xcu —| 17 10| — 10 Шы 21 ЕР 
Топдуп = 42 5 47 65 — 73 509 582 485 
Argentyna 3 — | 133 | 136 165 11 — | 717 | 728 709 
Buenos Aires 3 — | 188 | 136 165 11 — | 717 | 728 709 
Belgia ; : 27 9 2 38 16 == — — 16 
Апімегріа D" AO SS K 27 9 2 38 16 == || = = Z 16 
Brazylia КЕИ РЕСЕ. PARZE 1 = 29 30 43 5 = 47 52 26 
Rio de Janeiro : : : : Aa 4 1 = 7 8 10 2 — 38 40 19 
Rio Grande do Sul . à : : : : = == = = — — — — === = 
Santos 5 6 2 2 i : : 2 = == 22 22 82 3 — 9 12 7 
D Victoria 5 ЧИ | ! . : i — = = = 1 2: 
ania . б 5 D : Т а : 8 36 15 59 42 = 43 85 
Корепћара 8| 36| 15| 59 | 5, 45| 85 128 28 
Inne porty = - "E: Е -- - - - ээ = 
Estonia — = = БЭ = = e 2 
Tallinn š — — — — = = = - == 9 
Я Ын porty = EA а=. Э8 at = 
inlandia pr p г = 
Helsinki 6 - a — à 29 I = = ! < 
E Inne porty . = 2 = 2 - 
rancja : 2 1% 162 
Boulogne sur Mer 2 Ч 3 4 E 3 Е 2 A гн 
Те Havre . — 15 143 158 390 = 8 168 176 212 
Holandia 6 1 = 7 3 = 23 Men a сй 
Amsterdam 3 1 — 4 2 m ЕЈ - E 
Ё Уус 3 26 = 3 1 = © = Ez -— 
anada = = 28 = 211 
"fidus | | а) 0 а Е 
Litwa . D -— 1 ix 1 — — — c == йү. 
Klajpeda = 1 јање 1 — — — = = m 
Lotwa że = ба? ea 2i - = шэн = -— 
Ryga Lu = = = = == — — Ве RT 
Niemcy = = — — 11 1 = - 1 8 
Hamburg m = = 5 m -- = = B 
Holtenau = — = — 3 1 = 1 8 
Inne porty ! 6 - — — = 3 == = - == = 
Norwegia . . . 5 = — 5 = 1 - аж 1 & 
Oslo 4 — = 4 — 1 ИЕ 1 25 
Inne porty 1 == — = 1 = = = = 4 
Palestyna = = = кар = = -- — — 2 
Port Haifa — = = > = -- a — — 2 
Senegal fr. — = = = = — = — — = 
5 Dakar " . 5 — E = sí = — a — — - 
t Zjedn. m. Półn. = 624 | 856 142 - 1 458 
New York : — | 232 | 624 | 856 142 25 19 822 741 458 
Szwecja 1 4| — 5 26 1 4| — 5 9 
Góteborg — a= — = 1 = : = — ай 
Kalmar = 2 — 2 16 — — ЕЕ — zd 
Malmó 1 1 = 2 == Ёс = 23 „= 
Sztokholm — 1 — 1 9 — — 3 8 
Inne porty — — — — 1 — 2 1 
Urugwaj 2 == = 1 
Montevideo : ; : : „ak ү - 1 
Via W. M. Gdańsk . . , T Е 9 E 
Bliski Wschód NM | 23 = as 2 
Razem.. 2 308 | 2 599 2 043 
Errata: W nr. 5 W. Р. G. za maj należy skreślić w ruchu pasażerów — Bliski Wschód — wyjechało 
I kl. 2 oraz razem 2 a wpisać w rubryce — Palestyna — 1 kl. 2 oraz razem 2. 
WYDAWCA — POLSKA AGENCJA TELEGRAFICZNA REDAKTOR — WALDEMAR DOWNAROWICZ 
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CENY OGŁOSZEŃ: 1/1 STR. ZŁ 500.—, 1/2 STR. ZŁ 300.—, 1/4 STR. ZŁ 150.—. OGŁ. DROBNE ZŁ 0.50 ZA m/m PRZEZ 1 SZPALTĘ W UKŁADZIE 3 SZPALT.,TABELE W TEKŚCIE 50 0/0 DROŻEJ 
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Polskie Kopalnie Skarbowe 


NA GÓRNYM SLASKU 


SP. DZ. SP. AKC. 


w KATOWICACH 


Adres: CHORZÓW I, pl. M. Pilsudskiego 12 


Adres telegraficzny: SKARBOFERME Chorzów — Telefon 409-01 


SPRZEDAŻ 


węgla, koksu, brykietów i siarczanu amonu z kopalń: 
„Król w Chorzowie, „Bielszowice“ i „Knurów“ 
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MORSKI EKSPORT WĘGLA 


SPÓŁKA Z OGR. ODP. 


GDYNIA 


Dostawcy węgla bunkrowego z pierwszorzęd- 
nych kopalń górnośląskich firmy „Progress 
Zjednoczone Kopalnie Górnośląskie 
Śp. z 0. о. w Katowicach 


MAKLERZY OKRĘTOWI 


Adres telegraficzny : „MEWCOAL GDYNIA" 
[TELEFON Y: 55-55, 55-87, 25-01 
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SILNIKI ROPOWE 


DO KUTRÓW RYBACKICH 


NĄ 


SYSTEM 


SEMI-DIESEL 


MOC 60 KM 


LILPOP, RAU 1 LOEWENSTEIN 


S. A. 


WARSZAWA UL. BEMA 65 
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